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gen Schwedin Greta Thunberg initiierten freitägli- 

chen Schulstreiks auch hierzulande Nachahmer und 
die sogenannten „Fridays For Future“ mit der Forderung 
nach mehr Klimaschutz eine beachtliche mediale Auf- 
merksamkeit. Ob Streiks von Schülern dafür ein probates 
Mittel sind, sei dahingestellt - in jedem Falle zeigen sie 
deutlich die Forderung der jungen Generation nach einem 
Umdenken im Umgang mit den begrenzten Ressourcen 
unseres Planeten. 


S eit einigen Wochen finden die nach Vorbild der jun- 


Genau hier kommen Stadt- und Straßenbahnen wie 
auch Obusse ins Spiel. Mit einem Anteil von 18 Prozent 
ist der Verkehr nach Zahlen des Bundesumweltministeri- 
ums Stand 2015 der drittgrößte Verursacher von Emis- 
sionen in Deutschland, hierbei wiederum zum ganz über- 
wiegenden Teil der Straßenverkehr. Der Öffentliche 
Nahverkehr — zumal, wenn aus regenerativen Energien 
elektrisch betrieben - kann sich hier als Teil der Lösung 
positionieren. Nicht nur, weil er allgemein hilft, Emissio- 
nen einzusparen, sondern auch, weil er sich als Alternative 
anbietet, die man attraktiv gestalten kann. Wie zum Bei- 
spiel in Prag: Dort ist künftig der Nahverkehr bei Smog- 
alarm in der Stadt für alle kostenlos. Bei diesem Angebot 
handelt es sich freilich eher um eine Notfallmaßnahme. 
Zusammengerechnet herrscht in Prag etwa eine knappe 
Woche im Jahr tatsächlich Smogalarm. Doch ist man 
damit auf einem guten Weg. Die Menschen freiwillig über 
die Qualität und Quantität des Öffentlichen Nahverkehrs 
zum dauerhaften Umsteigen zu motivieren, ist sicher die 
bessere Lösung, als über Zwangsmaßnahmen den Wech- 


sel des Verkehrsmittels vorzuschreiben. Dafür haben die 
Verkehrsunternehmen bisher auch schon viel getan. Das 
beweisen die fast durchweg eingeführten barrierefreien 
Bahnen, dichtere Takte, Beschleunigungsmaßnahmen 
sowohl baulicher Art als auch in der Verkehrssteuerung, 
Netzausbauten und bessere Anschlussbeziehungen. 


Aber Beispiele aus der Praxis zeigen immer wieder, 
dass diese Errungenschaften keine Selbstläufer sind. Viel 
schneller als eine „grüne Welle“ für Bahn und Bus in- 
stalliert ist, ist sie bei entsprechend rückwärts gewandten 
politischen Mehrheiten auch wieder abgeschafft. Oder 
die Planung und Umsetzung des Angebots zieht sich in 
die Länge. Freiburg feiert am 16. März die Betriebsauf- 
nahme auf der Innenstadt-Neubaustrecke Rotteckring. 
Gedanken, dort den Autoverkehr zu verbannen, haben 
sich die Verantwortlichen schon vor 40 Jahren gemacht. 
Der Ideenwettbewerb zur konkreten Umsetzung lief 
1998, die Realisierung brauchte eine weitere Generation. 


Und solche Prozesse werden nicht schneller, im Ge- 
genteil! Bei der Erweiterung des Tram-Trains „Chem- 
nitzbahn“ Richtung Aue bestand auch im Februar noch 
kein Baurecht, obwohl die dafür umzubauende Eisen- 
bahnstrecke schon seit Herbst 2018 außer Betrieb ist. 
Aktuell laufende Planungen wie die Citybahn Wiesba- 
den, die Stadtbahn Regensburg oder die Stadt-Umland- 
Bahn Erlangen brauchen enorme Anstrengungen in der 
Vorbereitung und drohen schon 
im Voraus an Kostenexplosion 
oder dem Widerstand von Lobby- 
gruppen zu scheitern. In vielen 
Fällen lässt sich für den Öffentli- 


Einsteigen, bitte ... 
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Freiburgs Tw 258 
quert die Gleise 
der innerstädti- 
schen Neubau- 
strecke Rotteck- 
ring, die in der 
Universitätsstadt 
im Breisgau 
jüngst eröffnet 
wurde. Am Aus- 
bau von Straßen- 
bahn- und Stadt- 
bahnnetzen führt 
kein Weg vorbei, 
wenn mehr Leute 
in den ÖPNV um- 
steigen sollen 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Tut die Politik Ihrer Meinung nach genug, um die gewünschte 
„Verkehrswende” hin zu nachhaltiger Mobilität voranzubringen? 


chen Nahverkehr feststellen: Da 
geht noch mehr! Auch das ist eine 
Botschaft, die wir aus den Schü- 
lerprotesten mitnehmen sollten. 


ar 4 Michael Sperl 
ez Redakteur 
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TITEL Klassiker in Rumänien: Wo den deutschen Auswanderern das Abstellgleis droht... . 1 


» Betriebe » Fahrzeuge 
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E Es herbstelt im zweiten Frühling. ===... 16 E Stadtbahn rot-weiß in NRW... .............. 44 
Altwagen in Rumänien auf der Spur - Fast alle rumänischen Stra- | Die letzten Wagen im „Nordrhein-Westfalen- 
ßenbahnbetriebe setzen noch gebrauchte Klassiker aus dem Westen ein. P j | Lack” - Wo Straßenbahnfreunde aktuell noch Fahrzeuge 


1 den einst weit verbreiteten, fast landeseinheitlichen 
-weißen Nahverkehrsfarben finden und wie es in den 
1970er-Jahren überhaupt zu diesem Look kam 


Doch längst beginnt auch in Rumänien der Umbruch: Im ganzen Land 
bestellen die Betriebe Niederflurwagen, die Düwaggs, Tatras und Co. 
ablösen, und auch jüngere Gebrauchtwagen ersetzen ältere „Vorfahren” 


E Vier Wagen zu \№епід.......................... 28 Ww Uber den Tellerrand ........................... 
Darmstadt: Fahrzeugmangel führt zu Betriebseinschränkun- Tw 221 und Bw 1041 der ÜSTRA Han- 
gen - Schon seit Längerem hat die HEAG mobilo mit einem Engpass in nover — Ein von Waggonbau Crede herge- 
ihrem Fahrzeugpark zu kämpfen. Die Jüngste Entwicklung: Der Betrieb auf stellter Probezug sollte 1938 zeigen, welche 
der Linie 1 wurde weitgehend eingestellt. Die Probleme sind vielschichtig technischen und konstruktiven Fortschritte 
im deutschen Straßenbahnbau Einzug halten 
E Fehlstart am Inn.................................. 32 könnten. Nachhaltig war der Blick über den 
Innsbruck: Neubaustrecke ins Olympische Dorf eröffnet - Seit Tellerrand der hierzulande sehr konservati- 
Ende Januar fahren zwei neue Tram-Linien auf Innsbrucks Hauptverkehrs- ven Fahrzeugbau-Philosophie aber nicht = 
achse. Verzögerungen bei der Lieferung und Zulassung der neuen Flexitys ЖУ? Е TITEL 
sowie betriebliche Anfangsschwierigkeiten trüben aber den freudigen Anlass В Kurzer Kopf für längere Züge — 0... 52 
А Großraum-Beiwagen дег DUWAG ab 1959 – Gegen den neuen 
E Endspiel an der Saale. ` ` AAA 40 Gelenkwagen Eeer Großraumwagen keine nee mit ihm 
Halles letzte Tatras vor dem Abschied - Mit dem Abschluss der Bau- schon. Weil für die vielerorts steigende Fahrgastnachfrage die Kapazität 
stelle Steinstraße und dem sich damit reduzierenden Fahrzeugbedarf endet eines Sechsachsers oft nicht ausreichte, entwickelte die DÜWAG den 
im Mai 2019 das Kapitel Tatrawagen in der Saalestadt. Was bleibt, sind die Großraum-Vierachser als Anhängwagen weiter. Von der auf den Gelenk- 
Museumswagen in Obhut der Halleschen Straßenbahnfreunde wagen abgestimmten Konstruktion wurden über 200 Exemplare gebaut 
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> Innsbruck: Neueröffnung mit Hindernissen 32 


р Halle ап der Saale: Tatra-Plandienst endet іт Mai 40 


» Geschichte 


E Nostalgisch zum 
Pumpkin-Festival & Co........................ 68 


Das Western Railway Museum bei San Francisco — Vor über 
60 Jahren begann die Bay Area Electric Railroad Association damit, zur 
Verschrottung anstehende Straßenbahnen und Interurban-Wagen zu 
sammel. Heute ist aus der Initiative ein Museum nebst angeschlossener 
Tram- und Interurban-Strecke geworden 


München: Personalwagen bei der Tram — Wenn der Betrieb ruhte 
und die Stadt schlief, ließen Verkehrsbetriebe eigens für ihre Schichtarbeiter 
Wagen über die Gleisnetze rollen. München leistete sich sogar untertags 
spezielle Fahrten für das Werkstättenpersonal. Peter Schricker erinnert 

an das Kapital der Personalwagen an der Isar, das vor einem Vierteljahr- 
hundert zu Ende ging ... 
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> München: Erinnerungen an den „Personaler” 72 


STRASSENBAHN im Modell 
Modelltram-Neuheiten 2019 


Nur noch ein Kleinserienhersteller stellte auf der Spielwarenmesse 
aus; alles andere gab es am Rande der Ausstellung zu sehen ... 


Titelmotiv 

Noch immer in ihrem Augsbur- 

| ger Farbkleid - inklusive dama- 
liger Werbung - rollen die bis 
2009 in der Fuggerstadt einge- 
setzten ehemaligen Stuttgarter 
=) СТА durch lasi (Bild vor dem 
Hotel Traian) FREDERIK BUCHLEITNER 


Rücktitel 
Erst seit dem 1. Oktober 1999 
erreicht die Straßenbahn im 
sächsischen Zwickau wieder 
den im Zentrum gelegenen 
Hauptmarkt. An der gleich- 
namigen Haltestelle zeigt sich Je 
am 16. August 2015 der auf ` 
der Baustellenlinie 8 
eingesetzte KT4D 908 
MICHAEL BEITELSMANN 
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Mit der Pöstlingbergbahn in den Frühling 


Seit 1898 fasziniert die Bergstrecke von Linz auf den Pöstlingberg Gäste 

aus aller Welt mit ihrer außergewöhnlichen und idyllischen Streckenführung. 
Sie ist eine der steilsten Adhäsionsbahnen Europas. Seit der Einbindung ins 
Linzer Stadtnetz und umfangreicher Revitalisierung sowie Umspurung (von 
1.000 auf 900 Millimeter) im Jahr 2009 bildet die Bahn eine harmonische 
Verbindung von Nostalgie und Moderne. Neben neuen Niederflurwagen im 
„Retro-Look“ für den Plandienst kommen an den Wochenenden von April 
bis Oktober auch die behutsam modernisierten Nostalgietriebwagen auf die 
Strecke. So wie hier bei beginnender Blüte im April auf Talfahrt unweit 

der Mariensäule. Von der Kuppe des Pöstlingbergs grüßt die sehenswerte 
Basilika zu den Sieben Schmerzen Mariä. FREDERIK BUCHLEITNER 
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Meldungen aus Deutschland, 


aus der Industrie und aus aller Welt 


Dortmund bereitet die Infrastruktur für nächste Stadtbahngeneration vor 


Herzstück fit gemacht für die Neuen 


In der Haltestelle Hauptbahnhof warten nebeneinander der von Wagen 333 geführte Zug der Linie U47 auf dem üblichen Richtungsgleis nach Westerfilde 


und der von 302 geführte Zug der Linie U41 bis Brechten Oetringhauser Straße auf dem Gegengleis auf die Abfahrt 


E Im Vorlauf der Beschaffung neuer 
und der Modernisierung vorhandener 
Stadtbahnwagen hat der örtliche Ver- 
kehrsdienstleister DSW21 im Februar 
Umbauarbeiten an der zentralen Stadt- 
bahnhaltestelle Kampstraße durchge- 
führt. Die auf der Stammstrecke I gele- 
gene und am 2. Juni 1984 in Betrieb 
genommene Station liegt in einem 
Bogen. Dadurch bedingt betrug der Ab- 
stand zwischen Zug und Bahnsteig bis 
zu 16 Zentimeter in der Breite und auf 
dem in Richtung Norden führenden 
Gleis zudem sieben Zentimeter in der 


Höhe. Zur Verbesserung der Situation 
vor allem für mobilitätseingeschränkte 
Fahrgäste, haben DSW21 nun im Rah- 
men eines notwendigen Austauschs 
der Gleise auf einer Länge von 500 Me- 
tern deren Lage verändern lassen. Sie 
wurden nun tiefer und näher an die 
Bahnsteige gelegt sowie im Verlauf, so- 
weit es die örtlichen Gegebenheiten 
zulassen, etwas begradigt. Sowohl in 
der Höhe als auch bezüglich der Ent- 
fernung zum Bahnsteig erreichten die 
Ingenieure somit eine Reduzierung auf 
nur noch durchschnittlich sechs Zenti- 


meter Abstand. Zusammen mit der 
rund fünf Zentimeter umfassenden Ab- 
senkmöglichkeit der kommenden Ge- 
neration von Stadtbahnwagen, ver- 
gleichbar der Kneeling-Funktion beim 
Niederflurbus, ist so auch an der Kamp- 
straße künftig ein nahezu niveauglei- 
cher Ein- und Ausstieg erreichbar. 


Konzentrierte Sperrung 

über fünf Tage 

Zur Durchführung dieser etwa 550.000 
Euro teuren Baumaßnahme erwies es 
sich als notwendig, den Betrieb der be- 


STEFAN LIMBURG (2) 


troffenen Stadtbahnlinien vom Be- 
triebsbeginn am 14. Februar bis zum 
Betriebsbeginn am 19. Februar massiv 
einzuschränken. Während der Sperrung 
war die Linie U45 Hauptbahnhof — 
Westfalenhallen komplett eingestellt. 
Die Linien U41 und U47 hat DSW21 je- 
weils in einen nördlichen (U41 Haupt- 
bahnhof - Brambauer und U47 Haupt- 
bahnhof — Westerfilde) und südlichen 
Abschnitt (U41 Stadtgarten — Hörde, 
U47 Märkische Straße — Aplerbeck) ge- 
teilt. Die Linie U49 verkehrte nur zwi- 
schen Stadtgarten und Hacheney. 
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Der Niveauunterschied am in Richtung Norden führenden Bahnsteig der Sta- 


tion Kampstraße reduziert sich durch den Umbau in Kombination mit dem 


kommenden Einsatz der neuen Stadtbahnzüge 


К 


Auf der Linie 041 fuhren zeitweise Verstärker. Hier steht Tw 357 als Linie 


JÖRG SCHIMMEL/DSW21 
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U41E zur Karl-Liebknecht-Straße in der Haltestelle Markgrafenstraße 


Zudem war auf den genannten Linien 
an allen Tagen nur ein 15-Minuten-Takt 
anstelle des gewohnten Zehn-Minu- 
ten-Taktes möglich. 


Gebrochene Linien 


Die Linie U41 (Nord) startete dabei am 
Hauptbahnhof vom Gleis in Richtung 
Hörde, durchquerte die Abstellanlage 
Leopoldstraße ohne Halt an der gleich- 
namigen Station und fuhr ab der Halte- 
stelle Münsterstraße auf dem normalen 
Linienweg. In der Gegenrichtung wurde 
der Betrieb zwischen Brambauer und 
Hauptbahnhof wie üblich abgewickelt. 
Die U47 — wie die U41 in Doppeltrak- 
tionen mit Sechsachsern — startete am 
Hauptbahnhof auf dem üblichen Gleis 
in Richtung Westerfilde. In der Gegen- 
richtung wurde nach Verlassen der Sta- 
tion Schützenstraße auf dem Gegen- 
gleis mit Bedienung der Haltestelle 
Leopoldstraße (Bahnsteig Richtung 
Westerfilde) bis zum Hauptbahnhof ge- 
fahren. Im Süden begannen sowohl die 
U41 als auch die U49 — beide in Dop- 
peltraktionen mit Achtachsern bedient 
— am Bahnsteig Richtung Kampstraße. 
Während die U49 nach dem dortigen 
Gleiswechsel wie üblich nach Hacheney 
fuhr, verkehrte die U41 gemäß dem an- 
sonsten geltenden Viertelstundentakt 
ab der Haltestelle Karl-Liebknecht- 
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Straße auf dem Gegengleis bis Claren- 
berg. Stadteinwärts fuhren beide Linien 
normal. Die U47 — auch hier mit Sechs- 
achsern in Doppeltraktion unterwegs — 
endete aus Aplerbeck kommend an der 
Haltestelle Märkische Straße und wen- 
dete über die dort vorhandene Kehran- 
lage zum planmäßigen Abfahrtsbahn- 
steig. Einsatzwagen der Linie U41E 
Stadtgarten — Karl-Liebknecht-Straße 
(einzelne Achtachser) verbesserten die 
Anschluss- und Umsteigesituation aus 
bzw. in Richtung Aplerbeck. 


Nicht alle Linien betroffen 


Nicht von den Bauarbeiten betroffen 
waren die Linien U42, U43, U44 und 


U46. Für den Lückenschluss zwischen 
Stadtgarten und Hauptbahnhof sowie 
den Umstieg auf die anderen Stadt- 
bahnlinien bot der Verkehrsbetrieb 
einen Schienenersatzverkehr (SEV) 
Stadthaus — Stadtgarten — Hauptbahn- 
hof - Reinoldikirche an. Dieser fuhr alle 
fünf Minuten mit Gelenkbussen. Da die 
Verantwortlichen für die Sperrung ein 
Wochenende ohne Fußballspiel des 
örtlichen Ballspielvereins Borussia 09 
e. V. Dortmund im heimischen Westfa- 
lenstadion gewählt hatten, ließ sich 
dieses SEV-Konzept problemlos umset- 
zen. Dass DSW21 diese Bauarbeiten 
nicht in den nordrhein-westfälischen 
Schulferien – ansonsten des geringeren 
Verkehrs wegen bevorzugte Zeit für 
Bausperrungen — durchführte, lag in 
der Verfügbarkeit der Gleisbaugeräte 
begründet, allen voran der von einem 
externen Unternehmen hinzugezoge- 
nen Gleisstopfmaschine. SLI 


Wuppertal 
Unfallgrund ermittelt 


ш Wie WSW mobil im Februar mitteil- 
ten, sind die technischen Ursachen, die 
zum Abriss der Stromschiene führten, 
weitgehend klar. Ulrich Jaeger, Ge- 
schäftsführer der WSW mobil: „Nach 
sorgfältiger Aufarbeitung muss von 
einer Verkettung unglücklicher Um- 
stände ausgegangen werden.” Laut 
Staatsanwaltschaft handelt es sich bei 
der Unglücksursache des Stromschie- 
nenabsturzes vom 18. November 2018 
um einen technischen Defekt, der nach 
Gutachtermeinung für die WSW nicht 
vorhersehbar gewesen sei. Der Gutach- 
ter kommt zu folgenden Rückschlüssen: 
Bereits vor der Durchfahrt des ersten 
Fahrzeugs waren in der Kurve vor der 
Unglücksstelle zwei Klemmbacken, die 
Halterungen der Stromschiene, defekt. 
Die Stromschiene veränderte dadurch 
ihre Lage. Infolgedessen wurden zwei 
weitere Klemmbacken beschädigt und 


Wuppertal: Wohl in den Sommerferien sind alle Arbeiten und Sicherheits- 
verstärkungen bei der Schwebebahn soweit umgesetzt, dass der Betrieb 


nach dem Unfall 2018 wieder anrollen kann 


MICHAEL BEITELSMANN 


Deutschland 


Gotha 


Die TWSB konnte neben den 
drei vorhandenen jetzt zwei wei- 
tere GT8N der RNV GmbH erwer- 
ben. Als erster traf am 19. Februar 
der 1964 gebaute und 1991 mit 
einem Niederflurmittelteil ausge- 
stattete GT8N 5516 in Gotha ein. 
Der Fahrschulwagen soll auch bei 
der TWSB als solcher dienen, eine 
Nutzung auch für den Liniendienst 
ist jedoch nicht ausgeschlossen. 
Zwei Tage später folgte GT8N 
5518 nach Gotha, der dort aller- 
dings nur noch Ersatzteile spenden 
soll. Hintergrund des Kaufs ist die 
aktuelle Bereinigung des Wagen- 
parks bei RNV, verbunden mit der 
Verschrottung von Altwagen. MsP 


Halle (Saale) 


Seit 18. Februar fährt mit 
MGTE6D 610 eine ganzflächig be- 
klebte Straßenbahn mit Werbung 
„für Dialog und Beteiligung in un- 
serer Gesellschaft” durch die Saa- 
lestadt. „In unserer Gesellschaft 
wird für fast alles geworben, für 
Schokolade, Taschentücher und 
Früchtetee. Wir wollen für De- 
mokratie werben. Sie ist die 
Grundlage unserer freiheitlichen 
Gesellschaft, sie verlangt Mut, Lei- 
denschaft und Verantwortung und 
deshalb lohnt es sich, etwas dafür 
zu tun”, erläuterten dazu Matthias 
Lux und René Walther, Geschäfts- 
führer der SWH. Das Thema Demo- 
kratie kommt mit der Straßenbahn 
in alle Halleschen Stadtteile. Рм 


Erlangen 


Für die Regnitzquerung der ge- 
planten Stadt-Umland-Bahn sind 
fünf von 13 Varianten in der enge- 
ren Wahl. Die Vorschlagstrasse sieht 
eine Querung auf Höhe der Werner- 
von-Siemens-Straße vor und führt 
zum Kosbacher Damm. Bei Variante 
„Dechsendorfer Damm” ist der Vor- 
schlag weiter, der über den Groß- 
parkplatz, Thalermühlstraße, Dech- 
sendorfer Damm und Möhrendorfer 
Straße zum Adenauerring führt (Va- 
riante 1.4). Für „Mittlere Regnitz- 
querung” ist eine Brücke an der 
Wöhrmühle Favorit (Variante 2.3). 
Hinsichtlich Option via Büchenba- 
cher Damm sind zwei Vorschläge 
punktgleich und somit weiter. MsP 
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Nach der Heimkehr zeigt sich der GT8SU 3101 zusammen mit dem bereits 


aufgearbeiteten Schwesterfahrzeug 3206 


VOLKER EICHHORST/LINIE D 


м 


WV `. 


Anfang Januar wechselten der Sprengwagen 5151 und der ex-Duis- 
burger 3199 von Düsseldorf-Heerdt zum Steinberg 


| 


STEFAN WEISKOPF 


Düsseldorf: Heimkehr des GT8S 3101 nach 18 Jahren und Umsetzung von Museumswagen 


ш Am 9. Januar kehrte der GT8SU 
3101 nach rund 18 Jahren Exil im west- 
fälischen Münster heim nach Düssel- 
dorf. Der Triebwagen ist der letzte noch 
vorhandene Wagen einer kleinen Serie 
von vier Fahrzeugen, die mit einem tür- 
losen Mittelteil und kleiner Küche 1975 
als „Speisewagen” für die damalige 
Linie D Düsseldorf — Duisburg, der heu- 
tigen Linie U79, beschafft worden war. 
Damals hatten die Wagen noch keine 
Klappstufen für den Halt an Hochbahn- 
steigen und gehörten zum ursprüngli- 
chen Typ GT8S. Markant war die Be- 
schriftung „Speisewagen" mit der 
darunter rot-weiß gewürfelten Lackie- 
rung im mittleren Wagenteil. Eben die 
fehlende Türe wurde den Wagen dann 
2000 zum Verhängnis, weil diese im 
anspruchsvollen Stadtbahnbetrieb mit 
kurzen Haltestellenaufenthalten für 


der Stromabnehmer des ersten Fahr- 
zeugs abgerissen. Aufgrund dessen hing 
die Stromschiene durch. Nach der 
Durchfahrt des folgenden Fahrzeugs 
waren mindestens acht Klemmbacken 
defekt, was letztlich zum Abriss der 
Stromschiene führte. Die Kettenreaktion 
wurde negativ verstärkt von einem Feh- 
ler, der beim Einbau der Stromschiene 
2001 gemacht wurde. Entgegen den 
Vorgaben wurde damals vom externen 
Auftragnehmer die Stromschiene in der 
betroffenen Kurve nicht vor der Mon- 
tage vorgebogen, sondern unter Span- 
nung verbaut. 

Als Konsequenz hat die Technische 
Aufsichtsbehörde (TAB) zusätzliche kon- 
struktive Sicherungsmaßnahmen an der 
Stromschiene wie auch am Fahrzeug 
eingefordert. Auf der gesamten Strecke 
müssen nun rund 18.000 Klemmbacken 
erneuert und mit Sicherungsblechen ver- 
stärkt werden. Ergänzend sind rund 
2.500 zusätzliche Sicherungen für das 
Festhalten der Stromschiene geplant, die 
etwa alle zehn Meter installiert werden, 
um einen neuerlichen Absturz mit Si- 
cherheit zu verhindern. Außerdem ist ge- 
plant, über eine technische Lösung den 
Fahrer über einen Abbruch des Stromab- 
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eine deutliche Verspätungsanfälligkeit 
durch den längeren Fahrgastwechsel 
sorgte. Daher erhielten die vier Trieb- 
wagen zunächst keine verstärkten Rad- 
sätze wie ihre übrigen Geschwister und 
blieben vorläufig abgestellt. Tw 3101 
wurde am 24. November 2000 an die 
Landesfeuerwehrschule in Münster ab- 
gegeben. 


Zustand: Erhaltungswürdig! 


Trotz der Aufstellung im Freien und der 
Nutzung als Übungsobjekt bei der Aus- 
bildung der Feuerwehr war der Zu- 
stand des inzwischen einzigen noch 
vorhandenen ehemaligen Speisewa- 
gens auch 2018 noch so gut, dass sich 
die Düsseldorfer Rheinbahn zur Rück- 
führung des Einzelstücks nach Düssel- 
dorf entschloss. Beim 2021 anstehen- 
den 125-jährigen Firmenjubiläum 


nehmers unmittelbar zu informieren, um 
umgehende organisatorische Maßnah- 
men einzuleiten. 

Die WSW gehen derzeit von der 
Wiederaufnahme des regulären Fahr- 
betriebs während der NRW-Sommerfe- 
rien aus. Die Mehrkosten durch den 
Schwebebahnunfall werden derzeit mit 
2,3 Millionen Euro kalkuliert. Um den 
reibungslosen Start zu gewährleisten, 
werden bis dahin alle notwendigen 
Wartungsarbeiten am Gerüst und den 
Fahrzeugen vorgenommen. Auch beim 
Betriebssystem gehen die Arbeiten 
weiter. Unterdessen setzen die WSW 
den Austausch der alten Schwebebah- 
nen gegen die Vossloh-Fahrzeuge der 
Reihe 15 fort. MBE 


Darmstadt 


Baubeginn für 
Lichtwiesenbahn 


В Am 21. Februar starteten im Stadt- 
bild sichtbar die Arbeiten für die Licht- 
wiesenbahn mit der Rodung von Ge- 
hölzen im Trassenverlauf der künftigen 
neuen Straßenbahnlinie. Für die 1,3 Ki- 
lometer messende Strecke mussten 60 
Bäume, Gehölze und Büsche auf einer 


könnte der Wagen ein wichtiges Aus- 
stellungsstück zur Illustration der Fir- 
mengeschichte werden, waren die 
Speisewageneinsätze auf den elektri- 
schen Fernlinien nach Krefeld und 
Duisburg doch ein markanter Meilen- 
stein in der Unternehmensgeschichte. 
Den Transport haben Mitglieder des 
Vereins „Linie D – Arbeitsgemeinschaft 
historischer Nahverkehr Düsseldorf 
e.V.” unterstützt. Nach der notwendi- 
gen Aufarbeitung könnte das Unikat 
als Doppelzug mit dem bereits aufge- 
arbeiteten, normalen! GT8SU 3206 
fahren. Eine weitere Möglichkeit wäre 
ein — deutlich aufwändigerer — Rück- 
bau in die originale Bauform als GT8S, 
denn davon ist in Düsseldorf kein Trieb- 
wagen mehr vorhanden. Bevor der Tw 
3101 jedoch seine Reise zurück in die 
Heimatstadt antreten konnte, galt es 


Fläche von rund 1.800 Quadratmetern 
gefällt werden. Bereits im November 
2018 hatte der hessische Wirtschafts- 
und Verkehrsminister Tarek Al-Wazir 
den Förderbescheid von 12,2 Millionen 
Euro persönlich an die Vorhabenträger 
überbracht. Weil sich die allgemeinen 
Baupreise inzwischen drastisch erhöht 
haben, verteuert sich der von der Stadt 
Darmstadt zu tragende Kostenanteil 
von veranschlagten 5,8 auf mittler- 
weile voraussichtlich schon 9,4 Millio- 
nen Euro. Im Juli sollen die Bauarbeiten 
für das eigentliche, 20,2 Millionen Euro 
teure Projekt beginnen und in etwa 
zwei Jahren abgeschlossen sein. HEAG 
mobilo verspricht sich von der neuen 
Trasse eine wesentliche Verbesserung 
des ÖPNV-Angebots zwischen dem 
Hauptbahnhof im Westen und dem TU- 
Campus im Südosten der Stadt. Hier 
pendeln täglich rund 14.000 Studenten 
und Beschäftigte zum TU-Campus. MsP 


Berlin 
Gleisausbau auf der 
Oberbaumbrücke 


E Das „Gut gemeint” häufig nicht 
„Gut gemacht” bedeutet, zeigt wieder 


ein ganz anderes Problem zu lösen: 
Die Feuerwehr benötigte schließlich 
einen Ersatz für ihre Übungen. Dazu 
konnte schließlich ein recht ähnliches 
Fahrzeug in Hannover gefunden wer- 
den. Die dortige ÜSTRA stellte den 
ausgemusterten Triebwagen 6112 
zur Verfügung. Mit einem Tieflader 
gelangte das am selben Tag abge- 
stellte Fahrzeug in der Nacht vom 7. 
auf den 8. Januar nach Münster. Der 
gleiche Tieflader nahm in der Nacht 
darauf dann den 3101 mit nach Düs- 
seldorf. Der rollfähige Triebwagen 
konnte nach seiner Abladung in Düs- 
seldorf geschützt in der Wagenhalle 
im Betriebshof Heerdt untergestellt 
werden, wo just zuvor die beiden hier 
lange hinterstellten ATw 5151 und 
3199 den Platz geräumt hatten und 
zum Steinberg umzogen. MKO 


ein Kapitel der unendlichen Geschichte 
„Straßenbahnausbau Berlin”. Wie be- 
reits seit Längerem erwartet, lassen die 
Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) 2019 
die seit rund 25 Jahren bereits im Belag 
der Oberbaumbrücke zwischen den 
Stadtteilen Friedrichshain und Kreuz- 
berg liegenden Straßenbahngleise wie- 
der ausbauen. Gleise, die nie eine Stra- 
Вепраһп befuhr - Kostenpunkt 
830.000 Euro, so berichtete die Berliner 
Morgenpost am 2. Februar. In der 
Nachwende-Euphorie zu Zeiten des 
Regierenden Bürgermeisters Eberhard 
Diepgen (CDU) hatten die Planer die 
Rückkehr der Straßenbahn in den 
Westteil der Hauptstadt forciert. In der 
Hoffnung auf schnelle Umsetzung der 
Pläne baute man bei notwendigen 
Straßensanierungen „in weiser Voraus- 
sicht” auf der Oberbaumbrücke und 
ebenso in der Leipziger Straße in Mit- 
tellage Gleise für dereinst geplante Er- 
weiterungen des Straßenbahnnetzes 
ein. Dieser Eifer erlahmte unter den fol- 
genden Landesregierungen zusehends. 
Unter dem derzeitigen Senat aus SPD, 
Linken und Grünen bekam das Thema 
Tramausbau West wieder höheres Ge- 
wicht. Eines der wichtigsten Projekte 
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ist dabei die Verlängerung der M10 
vom 5+0 Warschauer Straße zum U- 
Bahnhof Hermannplatz. Erst im Herbst 
2018 stellte die Senatsverwaltung für 
Umwelt, Verkehr und Klimaschutz (Se- 
nuvk) sieben mögliche Trassenverläufe 
zur Diskussion, von denen mindestens 
vier über die Oberbaumbrücke führen. 
Leider stellte sich nun heraus, dass die 
Brücke nach 25 Jahren wieder Sanie- 
rungsbedarf hat, was ausgerechnet an 
den einst verlegten Straßenbahnglei- 
sen liegen soll. In die Zwischenräume 
zwischen Schiene und Straßenbelag 
konnte Wasser eindringen, was infolge 
winterlicher Frostperioden zu Asphalt- 
aufbrüchen und Unterbauschäden 
führte. Zwischen 6. Mai und 24. Sep- 
tember sollen die 650 Meter Gleis 
nebst Pflaster und Bordstein entfernt 
und die Fahrbahnabdichtung erneuert 
werden. Ersatz für die Schienen gibt es 
nicht, weil nicht klar ist, welche Stre- 
ckenvariante zum Hermannplatz den 
Vorzug erhält — möglich wäre gleich- 
falls eine Strecke über die Schilling- 


oder Elsenbrücke. Doch die Berliner 
sollten damit rechnen, dass in wenigen 
Jahren die Oberbaumbrücke erneut ge- 
sperrt wird — dann wieder wegen Ein- 
baus von Straßenbahngleisen. uw 


Karlsruhe 


Ertüchtigung für 
Zweisystemzüge 


ш Die Albtal-Verkehrsgesellschaft 
(AVG) lässt zunächst 20 Mittelflur- 
Stadtbahnen der Baureihe 
GT8/100D/2S-M generalsanieren und 
ertüchtigen. Den Zuschlag dafür hat 
laut Mitteilung der AVG die DB System- 
technik erhalten, für 20 weitere Garni- 
turen besteht eine Option. Die jeweils 
37 Meter langen, dreiteiligen Zweisys- 
temzüge sind teilweise bereits seit 
1997 im Einsatz, insgesamt 86 Stück 
fahren auf den Stadtbahnlinien um 
Karlsruhe. Die ersten beiden Wagen 
sind im Werk Wittenberge bereits auf- 
wendig erneuert worden. Karosserie 
samt Längs- und Querträgern wurden 


Berlin: Seit Jahren 
geplant ist die 
Straßenbahn- 
trasse zwischen 
S+U Warschauer 
Straße und U-Bf. 
Hermannplatz. 
Auf der Ober- 
baumbrücke un- 
terhalb der 
U-Bahn liegen 
seit rund 25 Jah- 
ren Tramgleise, 
die nun wegen 
Straßenschäden 
in Kürze wieder 
entfernt werden 
ULF LIEBERWIRTH 


ш Dresden: Regelrecht von einer Pechsträhne verfolgt zeigten sich die Dresdner Verkehrsbetriebe 
in den ersten Wochen 2019. Allein zwei Entgleisungen hatte der Winterdienstzug 201 002 + 
201 008 am 4. und 6. Februar infolge vereister Spurrillen, weitere teils schwere Unfallereignisse 
mit Entgleisungen trafen in kurzer Folge die Niederflurwagen 2589, 2707 und 2838 MICHAEL SPERL 
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Chemnitz: Die Bahnen des städtischen Verkehrsbetriebs CVAG fuhren 


in den Winterferien seltener als ursprünglich geplant, Grund ist der 


zuletzt stark gewachsene Personalmangel 


Stuttgart: Übergabe des Förderbescheides vom Bundesumweltminis- 


MICHAEL SPERL 


terium an die SSB für das Klimaschutzmodellprojekt zur Rückspeisung 


von Fahrstrom in ein übergeordnetes Mittelspannungsnetz 


saniert, Türflügel ausgebessert, neuer 
Korrosionsschutz aufgetragen und 
blind gewordene Fenster erneuert. 
Bombardier-Spezialisten haben die 
Drehgestelle überholt. Den Innenraum 
der Triebwagen, die durch die Arbeiten 
auch brandschutz- und sicherheitstech- 
nisch (Fahrgastnotsprechstellen) auf 
den kommenden Tunnelbetrieb in 
Karlsruhe vorbereitet werden sollen, 
hat die AVG nach eigenen Angaben 
selbst hergerichtet. Er wurde — farblich 
und technisch — auf den neuesten, mit 
aktuellen Fahrzeugen vergleichbaren 


SSBAG 


Stand gebracht. Der erste Wagen sollte 
laut AVG bereits Anfang Februar in den 
Fahrgasteinsatz zurückkehren. FBT 


Freiburg 


Testfahrten zum 
Rotteckring 


E Seit dem 11. Februar hat die Freibur- 
ger Verkehrs AG (VAG) auf den Gleisen 
in der Kronenstraße, im Rotteck- und 
im Friedrichring den Testbetrieb im Vor- 
lauf der am 16. März anstehenden 
Streckeneröffnung aufgenommen. Um 


Freiburg: Seit dem 11. Februar rollen probeweise die ersten Trams am 
Rotteckring. Eine der ersten Betriebsfahrten ist am 15. Februar mit 
Combino 277 auf der Neubaustrecke unterwegs 


NICOLAI SCHMIDT 


einen sicheren Betriebsstart zu ge- 
währleisten, sind zuvor Einweisung 
und Schulung aller rund 450 Fahrper- 
sonale auf dem neuen Gleisabschnitt 
zwischen Reiterstraße und Europaplatz 
nötig. Die VAG wies in diesem Zusam- 
menhang darauf hin, dass die Schie- 
nenstrecke auf alle Fälle frei von Hin- 
dernissen sein müsse und von allen 
Verkehrsteilnehmenden erhöhte Auf- 
merksamkeit abverlangt wird, um sich 
schnell an die neue Situation des Stra- 
Benbahnbetriebs zu gewöhnen. Die 
Schulungen sollten nach Mitteilung der 
VAG bis zum Eröffnungstag des neuen 
Stadtbahnabschnitts andauern. MsP 


Stuttgart 


Projekt zur Energie- 
Rückspeisung 


ш Die Stuttgarter Straßenbahnen AG 
(SSB) hat sich erfolgreich beim Bundes- 
programm Nationale Klimaschutzinitia- 
tive für ein Klimaschutzmodellprojekt 
beworben und erhält 1,1 Millionen Euro 
für die Umsetzung einer innovativen 
Idee ihrer Elektroingenieure. Dabei ist 
vorgesehen, überschüssige Bremsener- 
gie von Stadtbahnen dank Wechselrich- 
tern aus dem Bahn-Fahrleitungsnetz in 
ein übergeordnetes Mittelspannungs- 
netz zurückzuspeisen. Da Bahnstrom in 
der Regel durch Diodengleichrichter ein- 
gespeist wird, kann die Energie brem- 
sender Fahrzeuge bisher nur genutzt 
werden, wenn innerhalb des Fahrlei- 
tungsnetzes zeitgleich andere Fahr- 
zeuge diese Bremsenergie aufnehmen 
können. Ist dies nicht der Fall, wird die 
überschüssige Bremsenergie in den 
Bremswiderständen auf den Stadtbah- 
nen in Verlustwärme umgewandelt, 
geht also für das Leitungsnetz verloren. 
Mit der Installation von Wechselrichtern 
soll es möglich sein, künftig mit der 
überschüssigen Bremsenergie Fahrtrep- 
pen, Aufzüge oder Beleuchtung im 
Stromnetz mit Strom zu versorgen. Als 
Standorte für die beiden Wechselrichter 


ANZEIGE 


Ihre Prämie 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl 
unter www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


sind die Haltestellen Schlossplatz und 
Stadtbibliothek vorgesehen. Das Projekt 
ExtraEnergy umfasst die Beschaffung 
und Installation von zwei Wechselrich- 
tern sowie die Installation eines zusätz- 
lichen Mittelspannungsrings. Hierdurch 
kann die überschüssige Bremsenergie 
erst anderen Speiseabschnitten und/ 
oder Verbrauchern auf der 50 Hz-Seite 
der Stromversorgung zugänglich ge- 
macht werden. 

Die voraussichtlichen Gesamtkosten 
des Projekts betragen rund 1,38 Millio- 
nen Euro und sind damit zu rund 80 
Prozent vom Bund gefördert. Ziel des 
Projektes ist eine Energieeinsparung 
von jährlich rund einer Million Kilowatt- 
stunden, was einem CO2-Äquivalent 
von rund 500 Tonnen entspricht. ver 


Chemnitz 


Fahrermangel führt 
zu Taktdehnung 


ш Schon seit 2018 hat die Chemnitzer 
Verkehrs-AG (CVAG) vermehrt mit be- 
triebsbedingten Fahrtausfällen infolge 
einer zu geringen Personalreserve zu 
kämpfen. So hatte es in der Vergangen- 
heit kurzfristig und unregelmäßig über 
das Netz verstreut Ausfälle gegeben, die 
die CVAG - das ist den Verantwortli- 
chen zugute zu halten - jeweils über die 


Karlsruhe: Nach und nach erhalten die GT8/100D/2S-M die neue, am 
roten Design erkennbare und brandschutztechnisch für den künftigen 
Tunnelbetrieb zugelassene Bestuhlung AVG 


Onlinekanäle und Haltestellenanzeigen 
an die Kunden sofort kommunizierte. 
Um den Fahrgästen die Zuverlässigkeit 
eines planbaren Verkehrsangebots zu- 
rückzugeben, zog das Unternehmen 
Mitte Februar die Reißleine, indem es 
für die kompletten Winterferien den 
eigentlich nur für die Sommer- und 
Weihnachtsferien vorgesehenen Ferien- 
fahrplan als sogenannten „Übergangs- 
fahrplan” mit seinem vergleichsweise 
wenig attraktiven 15-Minuten-Grund- 
takt aktivierte. Dazu die CVAG: „Trotz 
intensiver Bemühungen kann allerdings 
der gegenwärtige Personalbedarf nicht 
jeden Tag abgedeckt werden. Auch wird 
es immer komplizierter, ausreichend 
ausgebildetes Fahrpersonal am Arbeits- 
markt zu akquirieren. Daher bilden wir 
verstärkt selbst Fahrpersonal aus. Diese 
Ausbildung dauert bei einem Straßen- 
bahnfahrer circa zehn bis zwölf Wochen 
und bei einem Omnibusfahrer mehr als 
sechs Monate. Das bedeutet, dass die 
gegenwärtig in Ausbildung befindlichen 
Quereinsteiger nicht sofort zur Über- 
nahme von Liniendiensten zur Verfü- 
gung stehen ... Darüber hinaus ist die 
CVAG, wie viele andere Unternehmen 
und öffentliche Betriebe, mit einer an- 
gespannten Situation am Arbeitsmarkt 
und einem zur Zeit deutlich erhöhten 
Krankenstand konfrontiert.” Diesen 
Schritt der gegenüber dem Verkehrsver- 
trag signifikanten Leistungsreduzierung 
unternahm die CVAG in enger Abstim- 
mung mit dem für das städtische Nah- 
verkehrsangebot zuständigen Aufga- 
benträger Stadt Chemnitz. Bei den ins 
Stadtnetz ein- und ausbrechenden Ver- 
kehren дег „Chemnitzbahn” ins Um- 
land gab es keine Änderungen. ` vr 


Stadler/Kiepe Electric 


Kiepe Electric liefert 
für Tramlinks zu 


ш Das Tochterunternehmen Kiepe Elect- 
ric der Knorr-Bremse AG stattet die be- 
stellten 14 Siebenteiler von Stadler für 
die Erfurter Verkehrsbetriebe AG (EVAG) 
mit elektrischen Ausrüstungen aus. „Der 
neuerliche Auftrag unterstreicht die bis- 
herige Zufriedenheit von Stadler mit den 
Systemen von Kiepe Electric”, erklärt Dr. 
Jürgen Wilder, Mitglied des Vorstands 
der Knorr-Bremse AG und zuständig für 
die Division Schienenfahrzeuge. 

Die Systeme von Kiepe Electric sind zu 
einem umfangreichen Tramlink-Paket 
geschnürt, erläutert Dr. Heiko Asum, Ge- 
schäftsführer von Kiepe Electric: „Wir lie- 
fern neben dem kompletten Antriebssys- 
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ш München: Für nur drei Tage fuhr im Februar eine Tramlinie 31. Die MVG leitete die Linie 19 anlässlich 
der Münchner Sicherheitskonferenz um und teilte die erst seit Oktober 2018 durch die nördliche Innen- 
stadt geführte Linie 21 in zwei Abschnitte. Der östliche Ast (Max-Weber-Platz bis St.-Veit-Straße) fuhr als 
Ersatztramlinie 31. Ab 25. März pendelt für drei Monate erneut eine Baustellenlinie als 31 im Münchner 
Osten, in dieser Zeit tauschen die Stadtwerke in der Maximilianstraße die Schienen. Am 16. Februar ist 


der unmodernisierte R2-Wagen 2103 am Haidenauplatz zu sehen 


tem und der Bordnetzversorgung auch 
die Fahrzeugsteuerung inklusive Hard- 
und Software, Klimaanlagen für Fahrer- 
stand und Fahrgastraum, Innen- und Au- 
Benanzeigen sowie die Videoüberwa- 
chungsanlage. Auch die Pulttafeln und 
Bedien- und Anzeigesysteme im Fahrer- 
stand kommen aus Düsseldorf." Stadler 
erhält damit aus einer Hand zahlreiche 
Systeme und Funktionalitäten, die so- 
wohl aufeinander als auch auf die Tram- 
link-Plattform perfekt abgestimmt sind. 
Die Ausrüstung von Kiepe Electric ist 
wartungsarm und verhilft den Straßen- 
bahnen zu hoher Energieeffizienz. So 
wird zum Beispiel die Abwärme der was- 
sergekühlten Motoren über einen Rück- 
kühler zum Heizen des Fahrgastraums 
genutzt. Zudem arbeitet das Klimasys- 
tem mit einem bedarfsgerechten Umluft- 
betrieb. Dazu misst ein CO2-Sensor kon- 
tinuierlich die Luftqualität, so dass 
lediglich ein an die Passagieranzahl ge- 
koppeltes Volumen frischer Luft aufge- 
heizt oder gekühlt wird. Rekuperierte 
Bremsenergie wird entweder vom Fahr- 
zeug selbst genutzt oder zurück ins 
Oberleitungsnetz gespeist. Die Tramlink- 
Fahrzeuge sind 42 Meter lang und bieten 
Platz für jeweils 248 Fahrgäste. Im Stad- 
ler-Werk in Valencia, Spanien, gefertigt 
und in Betrieb genommen, werden die 
Bahnen ab dem Jahr 2020 sukzessive in 
den Erfurter Betrieb gehen. PM/MSP 


Siemens 
Weitere S70 für Houston 


E Siemens liefert aus seinem Werk in 
Sacramento (USA) weitere 14 Stadt- 


FREDERIK BUCHLEITNER 


z > =“ Zu 
Stadler/Kiepe Electric: Ab 2020 gehen Stadlers Tramlink, von Kiepe Elect- 
ric elektrisch ausgerüstet, in Erfurt sukzessive in den Betrieb STADLER 


Siemens: Houston war einst erster Abnehmer des Typs 570. Jetzt sind 
weitere 14 Wagen bestellt, die gegenüber den vorhandenen S70 ein 
Facelifting erhalten sollen und den Wagenpark ergänzen JENS PERBANDT 
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E Wien: Im Rahmen der Umsetzung des Öffi-Pakets entsteht ab April für die bislang bis Kaiserebersdorf 
geführte Linie 6 eine neue Gleisschleife an der Geiereckstraße in Simmering. Die neue Linie 11 übernimmt 
ab Schulbeginn im Spätsommer 2019 den Ast nach Kaiserebersdorf, die Linie 6 wird entsprechend gekürzt. 
Zusätzlich kehrt die Linie 71 als direkte Innenstadtanbindung nach Kaiserebersdorf zurück, die derzeitige 
Zwischenendstelle Zentralfriedhof, 3. Tor hat dann keinen planmäßigen Linienverkehr mehr 


bahnen vom Typ $70 nach Houston im 
Bundesstaat Texas. Einen entsprechen- 
den Auftrag hat der Bahntechnikkon- 
zern von der zuständigen Metropolitan 
Transit Authority of Harris County 
(METRO) erhalten. Damit wächst die 
570-Flotte in der texanischen Metro- 
pole auf 51 Fahrzeuge, mit der zwei 
Millionen Fahrgäste im Monat auf drei 
Linien befördert werden. 

Schon die ersten $70 gingen 2004 
nach Houston, die neuen Züge haben 
laut Siemens Niederflurzugang an 
allen vier Türen, bessere Sichtverhält- 
nisse für die Fahrer und sind im Design 
weiterentwickelt. Der Hersteller hat 
nach eigenen Angaben über 600 S70- 
Züge an elf US-amerikanische Städte 
geliefert. Das Werk in Sacramento, mit 
Solartechnik betrieben, habe 1.300 
Mitarbeiter und sei Buy-America-kon- 
form, es erfüllt damit die unter ande- 
rem für US-Verkehrsbetriebe gültige 
Vorgabe, im Land hergestellte Fahr- 
zeuge zu kaufen. FBT 


Frankreich: Angers 


Fahrgastrekord 
und Baufortschritt 


ш Aufwind für die Straßenbahn in An- 
gers am Fluss Maine. Erstmals mehr als 
zehn Millionen Fahrgäste wurden 2018 
auf der Linie А der Straßenbahn gezählt. 
Vom Zuwachs an Fahrgästen profitierte 
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auch das Busnetz, 39 Millionen Fahr- 
gäste statt noch 37,6 Millionen in 2017. 
Die 151.000-Einwohner-Stadt Angers ist 
mit der 12,3 Kilometer langen Nord- 
Süd-Linie A (Avrillé — La Roseraie) seit 
25. Juni 2011 wieder Straßenbahnstadt. 
Derzeit baut die Kommune eine Linie B 
und C und ändert zudem die Trasse von 
Linie A in der Innenstadt. So werden seit 
dem 10. Januar 2019 die Gleise zwi- 
schen der Avenue Foch und der Rue 
Pierre-Lise verlegt. Das erste Teilstück 
soll Ende 2019 fertig sein. Ab Septem- 
ber 2020 sollen dann die Züge der Linie 
A (Avrillé — La Roseraie) statt über Place 
de Ralliement und Haltestelle Place Mo- 
lière über eine 1,3 Kilometer lange neue 
Trasse mit den Haltestellen Saint-Serge- 
Université und Centre-de-Congres fah- 


ren. Damit werden Universität und Kon- 
gress-Zentrum besser angeschlossen. 
Mit der neuen Trassenführung und den 
Linien B und C wird das Stadtzentrum 
von Angers künftig von vier Seiten per 
Tramway erschlossen. Die im Bau be- 
findliche Linie B (West-Ost; Monplaisir 
— Belle-Beille Technopole) ist 9,9 Kilo- 
meter lang, hat 19 Haltestellen (davon 
zwei gemeinsam mit Linie A) und eine 
neue Brücke über den Fluss Maine. Mit 
Linie B ist eine neue Linie C möglich, sie 
verbindet künftig Belle-Beille Techno- 
pole mit La Roseraie und übernimmt im 
Stadtzentrum die Trasse über die Place 
du Ralliement. 

Für die Linie B entsteht derzeit eine 
zweite Straßenbahn-Brücke über den 
Fluss Maine, die Pont Arts et Metiers. 


Angers: Schon seit 2011 in Betrieb ist die Linie A, der Zuwachs im Netz 


mit den Linien B und C ist bis 2021 in Bau 


VICTOR LECAENNAIS 


Wie bei der Pont Confluence (Linie A) 
sind nur „modes doux”, d.h. Straßen- 
bahn, Radfahrer und Fußgänger auf der 
Brücke erlaubt. Ähnlich wie die neue In- 
nenstadt-Trasse soll die Maine-Brücke 
2020 eröffnet werden, komplett fertig 
sollen die Linien B und C bis 2022 sein. 

Im Frühjahr 2019 soll außerdem der 
Kauf von 18 weiteren Straßenbahn- 
Zügen mit 30 Metern Länge beschlos- 
sen werden. Sie sollen das Regenbo- 
gen-Design der bisherigen 17 Züge 
haben und aus Nutzungs- und War- 
tungsgründen möglichst identisch mit 
den Zügen von 2011 sein. Bei Gesamt- 
kosten von 245 Millionen Euro (Stand 
2014), kostet der Neubaustrecken-Kilo- 
meter 24,5 Millionen Euro, dazu kom- 
men noch die 18 neuen Straßenbahnen 
für je rund 2,8 Millionen Euro. VLC 


Ungarn: Budapest 


Runderneuerung 
für HEV geplant 


ш Die elektrischen Vorortsbahnen von 
Budapest, die Helyierdekü Vasût (HEV), 
sollen in den nãchsten Jahren umfang- 
reich modernisiert und ausgebaut wer- 
den. Bei dem Bahnsystem handelt es 
sich um einen Zusammenschluss meh- 
rerer Bahngesellschaften mit elektri- 
schem Betrieb, welche über fünf Ste- 
cken von Budapest in die Peripherie 
(H5-H9) verfügen — die bislang aller- 
dings kein zusammenhängendes Netz 
bilden. Die verschiedenen, im kommen- 
den Jahrzehnt geplanten Maßnahmen 
zur Modernisierung der Infrastruktur 
und des Wagenparks sollen eine Kofi- 
nanzierung mit Fördermitteln der Euro- 
päischen Union erhalten. So steht die 
komplette Erneuerung der aus 98 elek- 
trischen Triebwagen bestehenden Fahr- 
zeugflotte an. Diese hat mit ihren alten, 
unter anderem beim Lokomotivbau 
Elektrotechnische Werke Hans Beimler 
Hennigsdorf (LEW) in der DDR gefertig- 
ten Wagen ein durchschnittliches Alter 
von mittlerweile 42 Jahren erreicht. 
Auch eine Erweiterung der Infrastruktur 
ist geplant. So sollen die Linien H6 und 
H7 von ihren unterschiedlichen End- 
punkten in Budapest künftig zusam- 
mengeführt und über eine gemeinsame 
Tunnelstrecke zum Kálvin ter verlängert 
werden. Hier besteht zukünftig dann 
Anschluss an die Metrolinien M3 und 
MA. Diese Maßnahme ist als erste Bau- 
stufe der zukünftigen Metrolinie M5 
anzusehen, die später eine unterirdi- 
sche Verbindung der Linien H6 und H7 
vom Kálvin ter mit der H5 am Bat- 
thyany ter herstellen soll. Entspre- 
chende Mittel hat die Verwaltung bei 
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Budapest: Die Vorortbahnzüge der HEV stammen teilweise aus den LEW- 


N 


SITZ ISZSZIE 
Zëss) теа! Г 


Werken aus Hennigsdorf bei Berlin. Der gesamte überalterte Fuhrpark 
soll in den kommenden Jahren ersetzt werdenFREDERIK BUCHLEITNER (2) 


der Europäischen Union für den Zeit- 
raum 2021 bis 2027 beantragt. JEP 


Griechenland: Athen 


Tram-Anschluss für 
Altstadt Piräus 


Æ Nachdem aufgrund der Finanzkrise 
der Ausbau des schienengebundenen 
Athener Nahverkehrs längere Zeit 
stockte, zeichnet sich jetzt nach ent- 
sprechender Haushaltskonsolidierung 
die Forcierung lange vorbereiteter Pro- 
jekte ab. So konnte am 7. Februar ein 
Stadtbahn-Probebetrieb auf der 5,4 Ki- 
lometer langen eingleisigen Schleife 
durch die Altstadt von Piräus aufge- 
nommen werden. Neben dem Stadt- 
zentrum der bekannten Hafenstadt er- 
schließt die neue Strecke mit ihren 
zwölf Haltestellen auch den Hafen von 
Piräus. Die bereits 2013 begonnenen 
Baumaßnahmen kosteten rund 61,5 
Millionen Euro. Für die Beförderung 
der erwarteten täglich rund 35.000 
Fahrgäste hat der Athener Verkehrsbe- 
trieb 2018 zusätzliche 25 Triebwagen 
des Typs Citadis X05 im Wert von rund 
54 Millionen Euro beim Hersteller Als- 
tom beschafft. Die Bedienung des 
neuen Abschnitts vom bisherigen End- 
punkt an der Metrostation Faliro un- 
weit des Stadion des Friedens und der 
Freundschaft zur neuen Endhaltestelle 
Akti Posidonos übernimmt die verlän- 
gerte Linie 1. Die südöstlichen Stadt- 
teile der griechischen Hauptstadt er- 
hielten anlässlich der Olympiade 2004 
ein drei Linien umfassendes Stadt- 
bahnnetz. Bisher kamen hier aus- 
schließlich 35 Triebwagen des Herstel- 
lers Ansaldo-Breda vom Typ Sirio zum 
Einsatz. 

Derzeit laufen in Athen die Planun- 
gen für den insgesamt 3,3 Kilometer 
umfassenden weiteren Ausbau des 
Stadtbahnnetzes. Dieser sieht einerseits 
einen Neubauabschnitt von Elliniko 
nach Argyroupoli mit etwa 1,1 Kilome- 
tern Streckenlänge und andererseits 
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von Syntagma nach Aigyptou mit einer 
Länge von 2,2 Kilometern vor. JEP 


China: Hongkong 


Tuen Mun erneuert 
Wagenpark 


Ш Ende Dezember trafen zwei neue 
Triebwagen des chinesischen Herstellers 
CRRC Nanjing Puzhen bei der Straßen- 
bahn Tuen Mun, dem zweiten Straßen- 
bahnbetrieb von Hongkong, ein. Dieses 
waren die ersten Fahrzeuge aus einer 
Serie von 40 Stück, welche der Betreiber 
MTR (Mass Transit Railway) 2016 für 
745 Millionen Hongkong-Dollar, umge- 
rechnet etwa 83 Millionen Euro, in 
China bestellte. Bei den neuen Fahrzeu- 
gen handelt es sich erneut um vierach- 
sige Drehgestellwagen, die den vorhan- 
denen Fahrzeugpark verstärken sollen, 
gleichzeitig aber auch alte Triebwagen 
ersetzen. Wenn 2023 alle Fahrzeuge 
dieser Serie ausgeliefert sind, kann auf 
die 1992 gebauten Kawasaki Fahrzeuge 
der zweiten Serie, die keine Retrofit er- 
halten haben, verzichtet werden. Wei- 
terhin wird sich die Fahrzeugflotte dann 
von 130 auf 150 Fahrzeuge erhöht 
haben. Das Netz von Tuen Mun mit sei- 
nen elf Linien hat einen Umfang von 
36,2 Kilometern und dient neben dem 
internen Verkehr der rund 500.000 Ein- 


Tuen Mun: Die Kawasaki-Triebwagen 1071-1090 sollen durch die 
neuen CRRC Triebwagen ersetzt werden 


Athen: Auf dem anlässlich der Olympiade 2004 eröffneten Stadtbahn- 


netz fahren jetzt neben den Fahrzeugen von Ansaldo-Breda (hier Sirio 


10024) auch Alstom-Triebwagen 


JENS PERBANDT 


wohner zählenden Satellitenstadt auch 
als Zubringer der West Rail Line. ЈЕР 


Kasachstan: Almaty 


Fünf Bieter für 
Stadtbahnprojekt 


ш Die Stadt Almaty – mit 1,8 Millionen 
Einwohnern die größte Stadt Kasachs- 
tans und bis 1997 auch dessen Haupt- 
stadt — plant neben der 2011 eröffneten 
Metro ein neues Stadtbahn-System. Wie 
die Verwaltung der Stadt jetzt bekannt 
gab, haben sich fünf Bieter in einer Prä- 
qualifikation zum Bau des neuen Sys- 
tems qualifiziert. Darunter befinden sich 
zwei Bieter mit Alstom- und CAF-Betei- 
ligung. Ebenfalls hat das Auswahlkomi- 
tee fünf weitere Bieter, darunter vier aus 
China, nicht zu der Teilnahme an der 
Ausschreibung zugelassen. Die Arbeiten 
zum Bau der 22,7 Kilometer langen 
Strecke mit 37 Haltestellen sollen noch 
2019 beginnen. Kalkuliert haben die 
Planer auf der Strecke mit anfangs 
76.000 Fahrgästen täglich, die mit noch 
zu beschaffenden 36 Niederflur-Gelenk- 
wagen befördert werden sollen. Das 
neue System soll als Public Private Part- 
nership (PPP) errichtet werden, der vor- 
gegebene Vertrag mit einer Laufzeit von 
26 Jahren enthält neben dem Bau auch 
den Betrieb der Strecke. Dabei trägt die 


JENS PERBANDT 


Stadt die Hälfte der Baukosten. Bereits 
bis 2015 hatte es in Almaty einen klas- 
sischen Straßenbahnbetrieb gegeben, 
der aufgrund völlig desolaten Zustands 
der Infrastruktur nach einer techni- 
schen Überprüfung wegen allein 43 
bekanntgewordenen Entgleisungen 
zwischen Januar und Betriebseinstel- 
lung im Oktober 2015 endete. JEP 


Taiwan: Neu Taipei 


Neue Stadtbahn 
eröffnet 


ш Mit Freifahrten für einen Monat star- 
tete bereits am 23. Dezember 2018 der 
Betrieb auf der neu errichteten Stadt- 
bahn Green-Mountain Line von Tamsui, 
einem Stadtbezirk von Neu Taipei. Seit 
2014 entstand unter Leitung der China 
Steel Corporation (CSC) die insgesamt 
7,4 Kilometer lange Strecke zwischen 
Hongshulin und Landung, von der ein 
großer Teil auf einem Viadukt verläuft. 
Mit elf Haltestellen erschließt sie das 
Stadtgebiet und schafft einen Anschluss 
an die Metrolinie R (Tamsui — Xinyi). Für 
den Betrieb stehen 15 fünfteilige Nie- 
derflur-Gelenktriebwagen vom Typ War- 
rior zur Verfügung, welche als Zweirich- 
tungswagen ausgeführt sind. Dabei 
handelt es sich um die ersten Stadt- 
bahnwagen aus taiwanesischer Produk- 
tion, die von einem Herstellerkonsor- 
tium aus CSC, der Tang Eng. Iron Works, 
der Nippon Sharyo und der Sumitomo 
Corporation gefertigt wurden. Die 34,5 
Meter langen Fahrzeuge sind für eine 
Höchstgeschwindigkeit von 80 Kilome- 
ter pro Stunde ausgelegt und besitzen 
für den Betrieb auf den fahrleitungslo- 
sen Abschnitten Lithium-lonen-Energie- 
speicher. Das Fassungsvermögen be- 
trägt 265 Personen, von denen maximal 
62 einen Sitzplatz erhalten. Nach der 
Fertigstellung der Green-Mountain Line 
wurden die Arbeiten an einer zweiten 
Strecke, der Blue-Coast-Line von Binhai 
Shalon nach Tamsui Fisherman's Wharf, 
inzwischen intensiviert. JEP 
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Es herbstelt ım 
zweiten Frühlin 


d 


Klassiker in Rumänien 


Altwagen in Rumänien auf der Spur P Fast alle rumänischen Stra- 
Benbahnbetriebe setzen noch gebrauchte Klassiker aus dem Westen 
ein, die hier einen zweiten Frühling feierten. Doch längst beginnt auch 
in Rumänien der Umbruch: Im ganzen Land bestellen die Betriebe 
Niederflurwagen,die Düwaggs, Tatras und Co. ablösen - andererseits 
К | 4 бА ТОТА a 
a # ersetzen auch jüngere Gebrauchtwagen ihre älteren „Vorfahren 


Rumänien wie es leibt und mäht - ein früher im 
Ruhrgebiet heimischer Essener M8S fährt 

auf dem Weg von Arad nach Ghioroc kilometerlang 
durchs Nichts und rollt dabei an einer 

ziemlich unbeeindruckten Schafherde vorbei 


йг viele Tram-Liebhaber ist Rumä- 

nien „Das größte Straßenbahnmu- 

seum der Welt“. Über 1.000 ge- 

brauchte Wagen aus Deutschland, 
Österreich, der Schweiz und den Niederlan- 
den wanderten in den vergangenen 25 Jah- 
ren nicht auf den Schrott, sondern nach 
Rumänien aus. Denn eigentlich waren die 
im Westen durch die Lieferung von zeitge- 
mäßen Niederflurwagen ausgemusterten 
Straßenbahnen noch in einem guten Zu- 
stand, technisch meist relativ einfach zu 
händeln und damit viel zu schade für den 
Schneidbrenner. Der Straßenbahnfreund 
Günter H. Köhler erkannte das in den frü- 
hen 1990ern und vermittelte fortan die 
Trams kostenlos oder zu symbolischen 
Preisen nach Osteuropa, um dort die in 
Kommunismus-Zeiten stark herunterge- 
wirtschafteten und störanfälligen Fuhr- 
parks aufzufrischen. Vor allem nach Rumä- 
nien gelangte so ziemlich alles an 
Fahrzeugtypen, die schon in Westeuropa 
und Ostdeutschland jahrzehntelang das 
Straßenbild geprägt hatten: T2D aus der 
Waggonfabrik Gotha, T4D und KT4D von 
KD, Schweizer Standard-Vierachser, GT4 
der Maschinenfabrik Esslingen, von Weg- 
mann und Hansa, GTS von MAN, Gelenk- 
wagen von DWM, GT6 und СТ8 in Ein- 
und Zweirichtungsausführung von Düwag 
und sogar die ersten Stadtbahnwagen M. 
In den ersten Jahren präsentierten sich die 
Bahnen oft noch mit deutscher Werbung 
beklebt, mit den originalen Netzplänen im 
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Hunderte rumänische V3A fahren noch durch Bukarest - bei glü- 
hender Sommerhitze auch gerne mit offener Fahrertür. Einhun- 
dert Niederflurwagen sollen die ersten Exemplare ersetzen 


Inneren ausgestattet und mit ihren alten 
Fahrzielen an der Front „eingekurbelt“ — 
fast so, als hätten sich die Wagen nur um 
2.000 Kilometer verfahren ... 


Niederflurwagen fürs ganze Land! 


Diese Zeiten sind mittlerweile schon so gut 
wie vorbei. Seit unserem letzten Überblick 
vor fünf Jahren in Ausgabe 02/2014 hat sich 
in Rumänien viel getan. Wenn die rumäni- 
schen Straßenbahnbetriebe nicht gerade die 
Ganzreklame als zusätzliche Geldquelle für 
sich entdeckt haben, lackieren sie ihre Fahr- 
zeuge konsequent in ihre eigenen Farbsche- 


mata. Verworfene Gleise, auf denen die Bah- 
nen im Schritttempo durch die Straßen rum- 
peln, sind sehr selten geworden. Die elf 
heute noch existierenden Straßenbahnbe- 
triebe in Rumänien sind in den vergangenen 
Jahren mit viel Aufwand und EU-Fördermit- 
teln größtenteils saniert worden. Auf den 
neuen Gleistrassen wirken die gebrauchten 
Bahnen aus dem Westen jetzt so antiquiert 
wie nie zuvor, denn die meisten Klassiker 
stehen in Rumänien heute noch täglich 
„unter Strom“ - teils im Alter von mittler- 
weile 60 Jahren! Doch die Zeit, in der Ru- 
mänien für Straßenbahnfreunde landauf, 


Der Grüne im Grünen: Sechs Imperio-Niederflurwagen von Astra Vagoane sind auf Arads Linie 
3 unterwegs. Sie läuteten das Niederflurzeitalter im Land ein. Bis zu 28 weitere Neuwagen 


BCE 


SS; 
Ё 


könnten folgen und die aktuelle Vielfalt auf Arads Gleisen beenden 


Ж, 
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landab das Paradies auf Erden war, neigt 
sich dem Ende entgegen. Mit der umfassen- 
den Sanierung haben fast alle Betriebe infra- 
strukturelle Voraussetzungen geschaffen, um 
moderne Niederflurwagen einsetzen zu kön- 
nen — und die rollen an! Die Europäische 
Union und die rumänische Regierung för- 
dern jetzt landesweit den Kauf neuer Bah- 
nen, um endlich auch die Fuhrparks auf 
einen aktuellen Stand zu bringen. Gleichzei- 
tig kommen noch immer, jetzt deutlich mo- 
dernere, Gebrauchtwagen ins Land und 
lösen ältere „Zuwanderer“ endgültig ab. 
Auf den folgenden Seiten gibt es einen Über- 
blick, wo künftig überhaupt noch Altwagen 
in größerer Zahl fahren - wir nehmen Sie 
mit auf eine Rundreise durch ein Straßen- 
bahnland im Umbruch, voller Herausforde- 
rungen und Chancen, Gegensätze und Fas- 
zination: Bun venit in Romänia - herzlich 
Willkommen in Rumänien! 


Bukarest: Hauptstadt 
rumänischer Trams 


Bukarest – die Hauptstadt Rumäniens: Das 
sind fast zwei Millionen Einwohner, deut- 
sche Supermärkte, gepflegte Parks und aufs 
Smartphone starrende Fahrgäste. Insgesamt 
ist Bukarest, trotz der überall sichtbaren 
Armut, damit viel westlicher als die meisten 
Leute es sich vorstellen. Nur bei der Stra- 
ßenbahn ist die Zeit bislang mehr oder we- 
niger stehen geblieben. Und damit ist die 
Tram in der Hauptstadt in dreifacher Hin- 
sicht was ganz Besonderes ... Besonderheit 
1: Nur in Bukarest fahren noch alte Gelenk- 
wagen aus rumänischer Produktion! Auf 26 
Linien tummeln sich weit über 400 Trieb- 
wagen, davon mehr als 350 dreiteilige Ge- 
lenkwagen des landeseigenen Typs V3A in 
unterschiedlichen Versionen. Die Qualität 
der УЗА und Timiş 2-Züge war meist so 
schlecht, dass alle anderen Betriebe über 
jeden Gebrauchtwagen froh waren, den sie 
aus dem Ausland übernehmen konnten ... 
Besonderheit 2: Bukarest war eine der ers- 
ten Städte in Osteuropa, die Straßenbahnen 
aus dem Westen geschenkt bekamen. Ab 
1994 kamen zehn Düwag-Großraumtrieb- 
und Beiwagen aus Frankfurt/Main, es folg- 
ten je rund 50 dreiachsige Trieb- und Bei- 
wagen des Typs M aus München und später 
je zwei vierachsige Trieb- und Beiwagen des 
Typs P. Alle deutschen Wagen waren nur re- 
lativ kurz und nie vollzählig im Einsatz. 
Damit ist Bukarest die einzige Stadt Rumä- 
niens, in der sich Gebrauchtwagen nicht 
dauerhaft durchgesetzt haben. Besonderheit 
3: In Bukarest fahren noch Tatra-Wagen aus 
der Prager Waggonschmiede KD vom Typ 
T4R. Neben einem letzten Exemplar in 
Arad sind diese direkt für Rumänien gebau- 
ten T4R nur noch in Bukarest unterwegs. 
Rund 25 Tatras fahren noch auf den Linien 
8, 11, 35, 44 und 47. Bis 2017 waren auch 
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Sibius Straßenbahn ist zeitweise wieder da! Lokalbahnwagen aus Österreich fahren jetzt auf 


35 
OSPA 


der malerischen Strecke beginnend an der Stadtgrenze 


Tram-Revivals in Sibiu und Resita 


bi ist wieder da: Die Straßenbahn in Sibiu — 
oder besser gesagt von Räsinari (Städterdorf) 
bis zur Stadtgrenze von Sibiu. Nachdem der Be- 
trieb 2011 zunächst endete, war das Dorf Räsinari 
Feuer und Flamme für den Erhalt der Tram als 
Attraktion. Schließlich gelang 2018 der Erwerb 
zweier eisenbahnähnlicher Lokalbahntriebwagen 
aus Österreich, die über die passende Spurweite 
verfügen. Seitdem pendelt der Triebwagen 26111 
zwischen dem Gleisdreieck in Räsinari und dem 
Zoo an der Stadtgrenze von Sibiu auf der sieben 
Kilometer langen Überlandstrecke an ausgewähl- 
ten Wochenenden hin und her. Alle Wagen wer- 


Doppelzüge üblich — dann „verlor“ ein 
Tatra seinen angehängten Wagen und fuhr 
alleine weiter. Dieser skurrile Vorfall bedeu- 
tete das Aus für T4R-Doppelzüge - und 
heute aus allen Nähten platzende Tatras zu 
den Stoßzeiten. 


100 neue Straßenbahnen — 
nicht aus Rumänien? 


Dass der Fahrzeugpark dringend erneuert 
werden muss, sieht und hört („schepper“) 
man in Bukarest an jeder Straßenecke. Mit 
einzelnen Modernisierungen oder Neuan- 
schaffungen wie in der Vergangenheit kommt 
der Betrieb bei der Masse an Altwagen aber 
nicht weiter. Deshalb hat der Verkehrsbetrieb 
jetzt das ganz große Paket geschnürt: Ende 
2018 sind 100 neue Straßenbahnen für um- 
gerechnet 181 Millionen Euro ausgeschrie- 
ben geworden. Dreiteilige, achtachsige Nie- 
derflurwagen auf Drehgestell-Basis sollen her. 
Laut Ausschreibung soll der Fahrzeuganbie- 
ter in den letzten drei Jahren einen durch- 
schnittlichen Jahresumsatz von umgerechnet 
rund 60 Millionen Euro haben. Ausgerechnet 
Astra Vagoane aus Arad ist damit aus dem 
Rennen - und damit auch die Chance vertan, 
mit einem Großauftrag die lokale Wirtschaft 
zu stärken. In Bukarest will man lieber relativ 


den mangels Depot auf der Strecke unter freiem 
Himmel geparkt". Auch die letzten Genfer Stan- 
dardwagen stehen am Zoo und im malerischen 
Gleisdreieck von Räsinari. Auf dem verträumten 
Dorfplatz spielen Kinder zwischen den abgestellten 
Bahnen, als wäre es das Normalste auf der Welt, 
dass man eine Bahn vor der Haustür stehen hat ... 
Vor der „Wiederauferstehung” steht auch die 2011 
stillgelegte Straßenbahn in Resita. 13 fabrikneue 
Zweirichtungswagen werden bis Sommer 2019 
ausgeschrieben und sollen nach Sanierung der ein- 
zigen Strecke die Straßenbahn in der Stadt zu 
neuem Leben erwecken. сій 


zügig bewährte Wagen von einem namhaften 
Hersteller - nur ob es die für rund 1,8 Mil- 
lionen Euro pro Stück gibt? Eine Antwort 
wird es dazu wohl im Laufe des Jahres geben. 
Und selbst wenn die Neuwagen irgendwann 
abgeliefert sind, wird Bukarest noch ein loh- 
nendes Ziel bleiben, um die alten rumäni- 
schen Straßenbahn-Klassiker zu erleben. 


Ploiesti: Potsdamer KT4D 

sterben aus 

Rund 230.000 Menschen leben in Ploiesti, 
etwa 50 Kilometer nördlich von Bukarest. 
Die Straßenbahn ist gerade einmal etwas 
mehr als 30 Jahre alt – und sollte eigentlich 
schon längst wieder Geschichte sein. 1998 
hatten die Verantwortlichen nach nur elf 
Betriebsjahren die erste Linie wieder einge- 
stampft, fünf Jahre später folgten vier wei- 
tere Linien. Zwei Streckenäste waren damit 
wegrationalisiert. Übrig blieb ein zehn Ki- 
lometer langes Netz mit den Linien 101 und 
102, von denen die 101 ursprünglich 2009 
als nächste auf Busse umgestellt werden 
sollte. Die Bürger von Ploiești gingen auf die 
Barrikaden — mit Erfolg! So haben sich die 
Linien 101 und 102 in den vergangenen 
Jahren trotz „schwerer Kindheit“ ordent- 
lich herausgeputzt: Mithilfe von Geldern 
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der Europäischen Union sind die Gleise und 
Haltestellen komplett erneuert worden. 
Während einer langen baubedingten Be- 
triebseinstellung wurden alle 32 zwischen 
1996 und 2012 aus Potsdam übernomme- 
nen KT4D(M) einheitlich in ein hellgrau- 
gelbes Lackschema umlackiert, das von der 
Straßenbahn im australischen Adelaide ab- 
gekupfert ist. Trotzdem sind die Tage der 
meisten Potsdamer Tatras gezählt: Der Be- 
trieb hat 20 Niederflurwagen ausgeschrie- 
ben, die ab 2021 die unmodernisierten Pots- 
damer KT4D ersetzen sollen. Für den 
regulären Fahrgastbetrieb reichen 20 Nie- 
derflurwagen aus, die sieben noch übrig 
bleibenden modernisierten KT4DM stehen 
dann noch als Reserve bereit! 


Craiova: Bunte Wiener und Berliner 


Im Südwesten des Landes liegt Craiova. Der 
Betrieb dort besteht aus einer einzigen, etwa 
17 Kilometer langen Strecke, die sich von 
einem Gewerbegebiet im Norden der 
300.000-Einwohner-Stadt, entlang der 
Hauptachse durch die City bis in ein Indus- 
triegebiet im Süden schlängelt. Es sind die Li- 
nien 100, 101 und 102 im Einsatz - also drei 
Linien für eine Strecke, die sich in der City 
überlappen. Die zentrale Achse wurde in den 
vergangenen Jahren komplett erneuert. Über 
Jahre fuhren in der City überhaupt keine 
Straßenbahnen. Die Betriebseinstellung hat 
die Werkstatt - genau wie in Ploiești — dazu 
genutzt, um fast alle Fahrzeuge optisch auf- 
zupeppen. Vor der Streckensanierung stiegen 
die Fahrgäste noch in sechs Berliner KT4D 
und neun Wiener E1 in ihrem jahrzehntealten 
Ursprungslack. Doch 2016 rückten plötzlich 
alle Bahnen mit veränderten Frontpartien 
aus, komplett beklebt mit Stadtmotiven auf 
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Das Original-Wegmann-"Gesicht" aus Bremen fährt іп Timisoara noch als Stadtrundfahrt, ansonsten sterben die Alt- 
wagen langsam aus: 25 Hansa-Gelenkwagen und die letzten Münchner P-Wagen stehen noch auf der „Abschussliste” 


Erinnert ans australische Adelaide: Die Lackierung auf den Potsdamer КТАР in Ploiesti. Der Ika- 
rus-Bus verrät: Wir sind eindeutig in Rumänien — und die Tatras vor dem Aus 


blauem Untergrund. Wahrscheinlich ist man- 
chen Fahrgästen dadurch im ersten Moment 
gar nicht klar, dass in Craiova immer noch 
die gleichen Bahnen fahren wie vor der Stre- 
ckensanierung. Ab und zu lassen sich auch 
noch die beiden letzten Dresdner T4D auf 
der Strecke blicken - in deren Erhaltung wird 
allerdings kein Geld mehr gesteckt, denn 
auch in Craiova ist das Ende der Gebraucht- 
wagen jetzt absehbar. Auch hier fließt För- 
dergeld und seit Anfang des Jahres ist die 
Ausschreibung über 17 Niederflurwagen mit 
einer Länge von 25 Metern veröffentlicht. 
Das reicht genau aus, um den jetzt noch ak- 


tiven Altwagenbestand aus drei Herkunfts- 
betrieben ab 2021 zu ersetzen. 


Timisoara: Alte Wagen neu gebaut 

Kurz vor Beginn der 1990er-Jahre war die 
Diktatur in Rumänien am Ende - und Stre- 
cken und Triebwagen auch. Seit Mitte der 
1990er hat der Betrieb in Timișoara (Temes- 
war) deshalb mit alten Straßenbahnen aus 
Deutschland „modernisiert“: Zuerst kamen 
Gelenkwagen aus Karlsruhe, anschließend 
wurde Timişoara mit Übernahme dutzender 
vierachsiger Hansa- und Wegmann-GT4 die 
inoffizielle „Zweigstelle“ der Bremer Straßen- 
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Noch fahren zwei modernisierte ex-Dresdner T4D in Craiova — doch ob die kilometerlange Au- 


Benstrecke nach Termo noch Niederflurwagen erlebt, bleibt angesichts des Zustands offen 


bahn. Hinzu kamen Rathgeber-Kurzgelenk- 
wagen des Typs P aus München und Düwag- 
GT6 aus Düsseldorf und СТ8 aus Frank- 
furt/Main. Nach Rumäniens Beitritt zur 
Europäischen Union haben die umfassenden 
Baumaßnahmen das Zentrum regelrecht 
„entkernt“ — als Ergebnis gibt es heute rund- 
erneuerte Gleistrassen. Mit Stand 2019 ist das 
Netz nahezu „topfit“. Nur die alten Gelenk- 
wagen locken — abgesehen von deutschen 
Fans — natürlich niemanden mehr hinter dem 
Ofen hervor. Aus finanziellen Gründen ent- 
schied sich der Betreiber 2013 dafür, alte 
Wagen neu aufzubauen. So wurden in den 
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vergangenen Jahren 30 Bremer Wegmann- 
Triebwagen zerlegt und mit wenigen Origi- 
nalteilen ganz neu aufgebaut. Über diese „Ar- 
monia“-Wagen haben wir in Ausgabe 
11/2018 ausführlich berichtet. Mittlerweile 
sind die „Armonias“ auf allen sieben Linien 
in Timişoara im Einsatz, die restlichen Bremer 
Wegmann-Wagen sind bis auf eine Touristen- 
bahn aus dem Straßenbild verschwunden. Die 
Düsseldorfer und Frankfurter Düwags sind 
genauso Geschichte wie die letzten Karlsruher 
DWM-Gelenkwagen. Bleiben rund 25 
Hansa-Gelenkwagen aus Bremen und neun P- 
Wagen aus München, die aktuell noch zum 


Arads Leerfahrten - 


was soll das? 


Н" die Stadt zu viel Geld? Die Frage stellt 
sich, weil auf zwei Straßenbahnstrecken 
meistens nur der Fahrer in der Bahn sitzt: Die 
Straßenbahnlinie 1b fährt auf einer erst 2004 er- 
öffneten Neubaustrecke nach Arad Vest — zwei- 
mal am Tag, meistens gähnend leer. Die parallel 
fahrenden Busse sind schlicht schneller und öfter 
unterwegs. Die Linien 9 und 10 fahren von дег 
City auf die Überlandstrecke Richtung Ghioroc 
und enden unterwegs auf einer etwa zwei Kilo- 
meter langen Stichstrecke durchs Nichts am 
Combinatul Chimic. Das Chemiewerk ist lange 
stillgelegt und es gibt weit und breit nichts, was 
Fahrgäste anlocken könnte. Die Fahrten sind so | 
gesehen Verstärkerfahrten auf der Überlandstre- 
cke mit einer gigantischen Wendeschleife. Mit 
den vorhandenen Zweirichtungswagen könnte 
man eigentlich auch vorher wenden und sich ki- 
lometerlange Leerfahrten sparen ... | 


Einsatzbestand zählen. Seit Ende 2018 läuft 
die Ausschreibung für 16 Niederflurwagen 
mit einer Option auf 24 weitere Fahrzeuge. 
Wird diese Option eingelöst, sind die Altwa- 
gen in Timigoara mittelfristig verschwunden. 


Arad: Niederflur — 

und noch Altwagen pur 

50 Kilometer nördlich von Timişoara sieht 
die Straßenbahn-Welt noch ganz anders aus. 
Um die rumänischen Timig-2-Züge loszu- 
werden, sammelte sich der Betrieb in Arad 
Gebrauchtwagen aus allen erdenklichen 
Städten in Westeuropa zusammen. Bis heute 
fahren auf den 13 Linien Düwag- und Loh- 
ner-GT6 aus Ludwigshafen, Mainz, Würz- 
burg, Bochum, Innsbruck, von der Rhein- 
Haardtbahn und der Oberrheinischen 
Eisenbahn rund um Mannheim. GT8 sind 
aus Essen, Mülheim und Innsbruck unter- 
wegs, GT4 aus Stuttgart und Ulm, M8S aus 
Essen und T4D und BAD aus Halle. Die 
Stuttgarter GT4 fahren mittlerweile nicht 
mehr in Doppeltraktion, ansonsten sind 
auch 2019 noch alle Altwagen bunt gemischt 
auf allen Linien anzutreffen. Die Bahnen sind 
teils neu lackiert oder mit Werbung beklebt 
und machen dadurch wieder einen gepfleg- 
teren Eindruck als noch vor wenigen Jahren. 
Im vergangenen Jahrzehnt sind fast alle Stre- 
cken innerhalb der Stadt rekonstruiert wor- 
den und damit kaum noch von Trassen in 
anderen mittel- und westeuropäischen Län- 
dern zu unterscheiden. Auch die malerische 
Überlandstrecke nach Ghioroc ist mittlerweile 
nach jahrelanger Pause wegen Brückenarbei- 
ten wieder in Betrieb. Als erster rumänischer 
Betrieb hat Arad ab 2014 sechs niederflurige 
Neuwagen des Typs „Imperio“ von Astra 
Vagoane bekommen, die dank neuer Gleise 
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Die ehemals Magdeburger T4D-Züge in Oradea werden weniger. Die 
unmodernisierten T4D sind schon raus" und die orangen Berliner Ori- 
ginal-KT4D auf dem Schrott gelandet ... 


seitdem zuverlässig auf der Linie 3 fahren. In 
den Medien äußerte sich Arads Bürgermeis- 
ter zuletzt wiederholt sehr positiv über die 
Niederflurwagen - und die bekommen bald 
Zuwachs. Ende 2018 hat der Verkehrsbe- 
trieb vier dreiteilige und sechs zweiteilige 
Niederflurwagen ausgeschrieben und Astra 
Vagoane hat als einziger Hersteller ein An- 
gebot eingereicht. Wird auch die Option auf 
18 weitere Fahrzeuge eingelöst, wären künf- 
tig 34 Niederflurwagen in Arad im Einsatz. 
Das klingt zwar bei derzeit noch über 100 
eingesetzten Altwagen nach wenig, kann 
aber enorme Auswirkungen auf das „Stra- 
ßenbahn-Paradies“ Arad haben: Erstens 
können einzelne Baureihen gänzlich ausge- 
mustert werden, wodurch die Vielfalt deut- 
lich zurückgeht. Andererseits kommt der 
hohe Bestand dadurch zustande, dass jedem 
Fahrer sein „eigenes“ Fahrzeug zugeteilt ist, 
mit dem er bei Dienstbeginn aus dem Depot 


OBEN Legendär: Die liebevoll „geschmück- 
ten” Fahrerstände der Trams in Arad. Weil 
jedem Fahrer seine eigene Bahn „gehört”, 
fährt in diesem Essener GT8 zum Beispiel 
eine tänzelnde Topfblume mit 


RECHTS Der 57 Jahre alte Ludwigshafener 
GT6 122 wird gleich eine von zwei Fahrten 
am Tag von der Endstelle Arad Vest starten 
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... dafür wird es jetzt „Gelb“ in Oradea: Mit 30 
denen hier gleich drei in der Endstelle Nufarul angekommen sind. Zu- 


К, 


‚von 


Berliner KT4DM 


sätzlich rollen bald 20 Niederflurwagen an 


ausrückt und nach Dienstschluss wieder ein- 
rückt. Von dieser kostspieligen Taktik kann 
man sich verabschieden, sobald der Wagen- 
park mit Neuwagen größtenteils vereinheit- 
licht ist und jeder Fahrer jeden Wagen fahren 
kann. Das Aus vieler Klassiker ist damit in 
Arad bereits fest programmiert! 


Oradea: Neue Altwagen und 
Niederflurwagen 


Relativ klein, aber ziemlich fein — das ist das 
gut 20 Kilometer lange Straßenbahnnetz von 
Oradea (Großwardein), 120 Kilometer nörd- 
lich von Arad an der Grenze zu Ungarn. Fünf 
Linien befahren die Ringstrecke in der City 
und die drei Außenäste. Im Gegensatz zu 
Arad konnte Oradea nach der Jahrtausend- 
wende gezielter auf Altwagen-Pirsch gehen. 
Seit 1997 sind dutzende T4D-Züge aus Dres- 
den und Magdeburg und КТАР” aus Berlin 
nach Oradea gekommen. Dank konsequen- 


ter Gleissanierung war Oradea die erste Stadt 
in Rumänien, die Niederflurwagen einsetzen 
konnte. Nachdem die Wagen des Wiener 
Typs ULF ab 2008 lange nicht richtig „in die 
Gänge“ kamen, sind die Fahrzeuge mittler- 
weile stabil im Einsatz. Den nächsten Moder- 
nisierungsschub gab es im Jahr 2018, als 30 
modernisierte KT4DM aus Berlin den Weg 
nach Oradea fanden. Die Fahrzeuge sind jetzt 
fast alle im Einsatz und die unmodernisierten 
Berliner KT4D bis auf einen Museumswagen 
verschrottet worden. Auch die nicht moder- 
nisierten T4D und ВАР” sind jüngst aus dem 
Bestand ausgeschieden. Die verbleibenden 
rund 25 modernisierten T4D und B4D-Züge 
sind mit modernen LED-Anzeigen aufge- 
frischt worden und weiter „auf Strecke“. 
Doch auch ihre Tage sind gezählt. Astra Va- 
goane hat im Herbst 2018 den Zuschlag zur 
Lieferung von zehn Imperio-Niederflurwagen 
bekommen, nach Förderzusage wird jetzt 


auch die Option über zehn weitere Imperios 
eingelöst. Bis 2021 sollen alle „Neuen“ fah- 
ren. Mit neuen Altwagen, Niederflurwagen, 
soliden Strecken und modernen Informati- 
onssystemen entwickelt sich die Straßenbahn 
in Oradea weiter zum rumänischen Vorzei- 
gebetrieb und wird mit den Berliner KT4DM 
weiterhin gebrauchte, wenn auch nicht mehr 
ganz so klassische, Altwagen einsetzen. 


Cluj-Napoca: Bald ganz ohne KT4D 


Etwas weiter im Osten des Landes leben 
320.000 Menschen in Cluj-Napoca (Klausen- 
burg) und damit in der zweitgrößten Stadt 
Rumäniens. Dafür ist der Straßenbahnbetrieb 
vergleichsweise klein und wie in Craiova nach 
dem Schema „Eine Strecke, drei Linien“ auf- 
gebaut. Auf den zwölf Kilometern quer durch 
die Stadt fährt die Linie 102, jeweils in eine 
Richtung ab dem Bahnhof ergänzt um die Li- 
nien 100 und 101. Es erinnert nichts mehr an 
den erst 1987 eröffneten, schnell herabgewirt- 
schafteten Betrieb mit rumpelnden Bahnen 
auf ausgelutschten Gleisen. Die Strecke ist er- 
neuert, viele Haltestellen barrierefrei. Vor 
über 20 Jahren kamen mehr als 20 KT4D(t) 
aus Berlin nach Cluj-Napoca, die fast alle 
noch im alten orange-weißen Berliner Farb- 
schema fahren. Ergänzt werden die „Berli- 
ner“ seit 2009 von zehn modernisierten Pots- 
damer KT4DM und seit 2012 von vier 
Swing-Niederflurwagen des polnischen Her- 
stellers Pesa. Und dabei bleibt es nicht: Im 
Herbst 2018 hat Astra Vagoane auch aus 
Cluj-Napoca den Zuschlag für den Bau von 
Niederflurwagen bekommen: Für umgerech- 
net fast 37 Millionen Euro werden 22 Impe- 
rio-Fahrzeuge geliefert, das erste soll Anfang 


Alles einsteigen”, bitte – auch in Cluj-Napoca stehen die Klassiker vor der Ablösung, die bar- 
rierefreie neue Wagengeneration ist bestellt. Im schönsten Abendlicht sonnt sich ein bestens 
gepflegter Berliner KT4D, der auch Jahre nach seiner Ausreise noch den alten Lack trägt 


Stadt Linien Netzlänge Wagenpark 

Arad 13 47 km GTA, GT6, GT8, М85, ТАР, ТАК, Astra Imperio 
Botosani 2 7 km T4D 

Bräila 5 23 km GT6, GT8, E1, KT4D 

Bukarest 26 143 km V3A, ТАК, mehrere Splittergattungen 
Cluj-Napoca Э 12 кт КТАР, KT4DM, Pesa Swing 

Craiova 3 16 km E1, КТАР, ТАР 

Galati 3 15 km ZGT, KT4D 

lasi 8 35 km GTA, GT8, ST10, ST11, Be 8/8, M6D, M8C 
Oradea 4 20 km T4D, KT4DM, ULF 

Ploiesti 2 10 km КТАР, KT4DM 

Timisoara 7 33 km Rathgeber-P, Напѕа-СТ4, Агтопіа-СТ4 


2020 eintreffen. Mit einem Bestand von dann 
26 Neuwagen kann der Betrieb alle Berliner 
KT4D(t) aufs Abstellgleis schieben und 
bräuchte theoretisch nur noch die moderne- 


ren KT4DM aus Potsdam als Reserve. Da die 
dreiteiligen Neuwagen mit 30 Metern Länge 
gut ein Drittel mehr Kapazität haben, ist auch 
möglich, dass der Takt der Straßenbahn mi- 


Geht es klassischer? Der einzige Zug aus Gelenktrieb- und Bei- 
wagen fährt an einem heißen Sommermorgen auf der Über- 
landstrecke von Arad nach Ghioroc durch Sambateni 


Tram-Hilfe per WhatsApp 


D: Zeiten, in denen rumänische Betriebe Straßenbahnen geschenkt bekom- 
men haben, sind vorbei. Da ich, der Autor dieses Beitrags, seit vielen Jahren 
einen engen Draht zum Verkehrsbetrieb in lasi pflege, habe ich bei den Kollegen 
vor Ort sofort einen Kontakt ins Ruhrgebiet hergestellt, als in Mülheim und Essen 
in 2017 eine ganze Reihe M-Wagen zum Verkauf stand. lasi hat daraufhin am 
Bieterverfahren teilgenommen - und den Zuschlag für acht M6D aus Mülheim 
und sieben M8C aus Essen bekommen! Neue Altwagen werden dort dringend 
gebraucht. Bei einem Besuch vor Ort konnten wir viele offene Fragen zur Inbe- 
triebnahme der M-Wagen klären - sei es die Funktion bestimmter Knöpfe in 
Schaltschränken oder die Frage, warum die Bahnen nicht automatisch anhalten, 
wenn jemand die Notbremse zieht. Und wenn zwischendurch mal ganz spezielle 
Probleme auftauchen, stehen mir viele Tram-Kollegen aus Mülheim und Essen 
in ihrer Freizeit Rede und Antwort. Bis heute können die Rumänen und ich so 
immer wieder aufkommende Fragen klären — und zwar ganz unkompliziert über 
den Kurznachrichtendienst WhatsApp. Das ist dann wohl Aufbauhilfe 2.0! 


[asıl1S-1785] 
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Kauf geglückt: Der Betriebshofleiter, ein Techniker und SM-Autor 
Christian Lücker (Mitte) stehen vor einem Essener M8C, der jetzt statt 
durch den Ruhrpott durch lasi surrt 


nimal gestreckt wird und der Betrieb ganz 
ohne deutsche Altwagen auskommt. 


Botosani: Kommt endlich 

die Sanierung? 

350 Kilometer weiter im Osten, hinter den 
Karpaten, liegt der jüngste, 1991 eröffnete 
und mit sieben Kilometern Streckenlänge 
kleinste Straßenbahnbetrieb des Landes: 
Botoşani. Die 100.000 Einwohner können 
auf der Stammstrecke und einem abzweigen- 
den Ast zwischen den Linien 101 und 102 
wählen. Nur bei den Fahrzeugen bleibt keine 
Wahl, denn zum Einsatz kommen nach wie 


vor nur solo fahrende T4D aus Dresden in 
der Ursprungsversion und im modernisierten 
Zustand. Teilweise schen die Bahnen unge- 
pflegt aus, weil Reste von Werbefolien auf 
den Seiten kleben oder die Werbung regel- 
recht abfällt. Auch das Gleisnetz hat seit der 
Eröffnung gelitten und müsste dringend er- 
neuert werden. Laut Insidern kommt es 
immer wieder zu Fahrtausfällen, weil von den 
30 Tatras nicht immer genügend Wagen fahr- 
bereit sind. Nachdem die Zukunftsfrage lange 
Zeit ungeklärt war, hat sich der Bürgermeister 
der Stadt im vergangenen Jahr in den örtli- 
chen Medien geäußert, dass alle Gleise mit 


Hilfe von EU-Fördergeldern erneuert, das 
Depot modernisiert, die Haltestellen mit In- 
fosystemen ausgestattet und sechs Niederflur- 
wagen gekauft werden sollen. Angeblich wird 
die Ausschreibung vorbereitet. Die anschlie- 
ßend noch nötigen Tatras sollen „aufgewer- 
tet“ werden. Wenn Worten jetzt Taten folgen 
und der Betrieb tatsächlich überlebt, dann be- 
stehen hier noch gute Chancen, in Zukunft 
klassische Straßenbahnen zu sehen. 


lasi: Altwagen ohne Ende 


100 Kilometer südöstlich, nahe der molda- 
wischen Grenze, liegt die viertgrößte Stadt 


Botosan ist sowas wie das Dresden Rumä- 
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S – zumindest was die Straßenbahn an- 
geht. Die Stadtwappen aus dem Urspungs- 


betrieb sind inzwischen ab. Doch wie geht 
es mit dem kleinen Betrieb weiter? 


` — МКК 


0735020304 
чч 1 


HAN 


und gleichzeitig die größte Altwagen-Hoch- 
burg Rumäniens: Iaşi! Die Stadt betreibt 
acht Straßenbahnlinien auf einer Netzlänge 
von 35 Kilometern. In der City überlagern 
sich mehrere Linien, so dass die Bahnen im 
Minutentakt angefahren kommen. Und 
egal, was vorfährt: Es ist auf jeden Fall ein 
gebrauchter Klassiker aus dem Westen! Iași 
setzt aktuell rund 130 Gebrauchtwagen ein: 
Alleine über 100 GT4 aus Stuttgart, Halle, 
Augsburg und Nordhausen, zehn GT8 aus 
Augsburg, fünf DWM-Gelenkwagen aus 
Darmstadt, zehn Standard-Gelenkwagen 
aus Bern und 15 M-Wagen aus Mülheim 
und Essen. In letzter Zeit werden immer 
mehr Bahnen mit neuer Ganzreklame zuge- 
klebt oder in ein neues dunkelgrün- 
schwarz-weißes Lackschema getüncht — der 
deutsche Look ist selten geworden. Auch in 
Iaşi lag der Fokus zuletzt fast ausschließlich 
darauf, das Netz zu erneuern. Einige Stre- 
cken waren dafür über Jahre stillgelegt, wie 
der dicht befahrene Nordast nach Copou. 
Auf wenigen Strecken, wie der nach Dancu, 
scheppern die GT4 aber noch immer neben 
Pferdekutschen her. Ganz abgeschlossen ist 
die Netzsanierung also noch nicht, trotz- 
dem sind jetzt genügend Strecken fit für den 
Einsatz von Niederflurwagen. Erst jüngst 
startete der Betrieb 2018 eine Ausschrei- 
bung über 16 etwa 30 Meter lange Straßen- 
bahnen, auf die sich mehrere Hersteller 
beworben haben, unter anderem Astra Va- 


aus Essen und Mülheim Let noch ein GTA 
im Augsburger Lack hervor 


Ио Jahre alt = 


goane, Pesa und Bombardier. Der Gewinner 
der Ausschreibung stand bei Redaktions- 
schluss noch nicht fest. Doch auch wenn die 
ersten Neuwagen in Sichtweite sind: Eine 
Massenanschaffung wie in Bukarest wird fi- 
nanziell in absehbarer Zeit trotz Förderung 
kaum zu stemmen sein. Iaşi wird nach jet- 
zigem Stand noch längere Zeit eine sichere 
Bank für Klassiker aus dem Westen bleiben. 
Dabei stellt sich aber auch die Frage, wie 
lange die vielen GT4 im täglichen Betrieb 
überhaupt noch durchhalten — die meisten 
sind schließlich 60 Jahre alt oder kurz 
davor! Deshalb ist der Betrieb auch nach 
wie vor auf der Suche nach gut erhaltenen 
Gebrauchtwagen - zuletzt kamen M6D aus 
Mülheim und M8C aus Essen nach Iaşi 
(siehe Kasten). 


Galati: Sti 
HEEN n-E 
Etwa 220 Kilometer weiter im Süden „stirbt“ 
die Straßenbahn Jahr für Jahr ein Stückchen 


gungen und 


er in Rumänie 


mehr: Galat i besaß bis in die 1990er-Jahre ein 
überaus dichtes Straßenbahnnetz mit mehreren 
Außenästen, unter anderem eine Strecke über 
eine kilometerlange Talbrücke, die die Stadt 
mit einem riesigen Stahlwerk verbindet. Dut- 
zende Linien waren unterwegs, teils nur zu den 
Stoßzeiten — aber sie boten den Fahrgästen so 
unzählige direkte Verbindungen innerhalb 
Galat is. Vom einst stolzen Netz ist heute fast 
nichts mehr übrig. Bis 2011 sind viele inner- 
städtische Verbindungsstrecken und der Ast 
zum Stahlwerk-Nord auf der anderen Seite des 
Tals eingestellt worden. 2012 fuhren noch 
neun Linien, davon vier den ganzen Tag. Doch 
dann stellte das Unternehmen den Verkehr auf 
weiteren Strecken in der Innenstadt und auf 
dem Ast zum Bahnhof ein, 2018 verschwand 
die vier Kilometer lange Strecke in den Hafen, 
die wir in unserem letzten Rumänien-Über- 
blick in Ausgabe 2/2014 noch zeigen konnten. 
Bisheriges Finale der Stilllegungswelle ist das 
Aus der zuletzt nur noch im Stundentakt be- 
triebenen Straßenbahnlinie 41 Ende 2018, 


Betriebe 


womit das Stahlwerk seinen Straßenbahnan- 
schluss endgültig verloren hat und die Gleise 
über die Talbrücke stillgelegt wurden. Damit 
existieren in 2019 nur noch drei Streckenäste 
mit den Linien 7, 39 und 44, die sich in der 
Stadt am Piata Energiei treffen — wobei die Li- 
nien 7 und 44 noch eine Stichstrecke am 
Depot vorbei bedienen und kurz vor der Tal- 
brücke in der Schleife Liceul 9 wenden. Es ist 
wohl nur eine Frage der Zeit, bis dieser 
schwach ausgelastete Abschnitt ebenfalls ein- 
gestellt wird. Wenn das Stück vom Depot zum 
zentralen Piata Energiei saniert wird, können 
allein an der Depotausfahrt durch das Ab- 
klemmen des Astes sechs Weichen eingespart 
werden. Die Sanierung der Depot-Zufahrt ist 
in nächster Zeit nötig- denn auch wenn es an- 


y 


gesichts der letzten Entwicklungen unglaub- 
lich klingt: Galați bekommt neue Straßenbah- 
nen! Ende 2018 hat Astra Vagoane den Zu- 
schlag zum Bau von 18 Niederflurwagen 
bekommen, die innerhalb von zwei Jahren ge- 
liefert werden sollen. Die Linie 7 zwischen 
Piața Centrala und Micro 19 wurde für neue 
Wagen auf EU-Standard gebracht. Im Zuge 
der Linie 39 ist vor allem die Strecke zwischen 
Comat und Cimitir Israelit noch marode. Es 
wäre kein Wunder, wenn auch dieser Ast noch 
abgesägt werden würde. 18 Neuwagen rei- 
chen theoretisch aus, um alle Altwagen aus- 
zumustern — das sind überwiegend die kanti- 
gen Düwag-ZGT aus Rotterdam und die 
letzten originalen KT4D aus Berlin. Alle 
Dresdner T4D und Frankfurter Düwag-Züge 


LINKS Die kantigen 
Rotterdamer ZGT in 
Galati gehören bald 
nicht mehr zu „Ro- 
mania”. Die Strecke 
nach Cimitir Israelit 
hat der Stilllegung 
bisher widerstanden 


RECHTS Die Talbrücke 
zwischen Stahlwerk 
und Stadt ist seit 
Ende 2018 tramfrei. 
Berliner Tatras sind 
noch vereinzelt auf 
Linie 44 zu sehen 


stehen längst auf dem Abstellgleis bzw. wer- 
den noch vereinzelt zum Rangieren genutzt. In 
Galați ist das Netz also auf ein Rumpfstück 
geschrumpft — das hat aber immerhin eine Zu- 
kunft! 


Bräila: Neuwagen kommen - 

und dann? 

Bräila, die letzte Station auf unserer Rumä- 
nien-Rundreise, ist nur 20 Kilometer von 
Galați entfernt. Auf dem rund 23 Kilometer 
langen Netz fahren theoretisch fünf Stra- 
ßenbahnlinien mit einem bunten Mix aus 
klassischen Straßenbahnen: Düwag-GT8 
aus Rotterdam, SGP-E1 aus Wien, ehema- 
lige Grazer GT6 und GT8 und Tatra-KT4D 
aus Berlin. Alle Bahnen sind noch mit ihrem 


Der Mülheimer M6D 289 heißt jetzt 285. An- 
sonsten ist er mit der originalen Mülheimer 
Werbung unterwegs. Irgendwann bekommt 
vielleicht auch der M-Wagen das neue Out- 
fit, das der Stuttgarter СТ4 schon trägt 


Reisetipps Rumänien 


рн ist für viele Westeuropäer kein typi- 

sches Reiseland, dabei gibt es viele atembe- 
raubende Landschaften und Städte zu entde- 
cken. Im Herzen Rumäniens liegt Hermannstadt 
(Sibiu) mit seiner hervorragend restaurieren Alt- 
stadt, erstklassigen Restaurants und gepflegten 
Parks. Die Karpaten sind ein spannendes Ziel für 
Wanderer, hier warten scheinbar unberührte 
Natur und Täler. Das berühmte Schloss Dracula 
— eigentlich Schloss Bran – lockt viele Grusel- 
und Geschichtsfreunde an. Bei Fahrten mit dem 
Zug oder dem Auto über Land zeigt sich Rumä- 
nien oft noch ursprünglich mit Pferdewagen und 
Landwirten, die ihre Ernte mit der Sichel einho- 
len. Schier unendliche Sonnenblumenfelder blü- 
hen fast den ganzen Sommer über in den flache- 

| ren Gebieten. Und wer einfach mal entspannen 

möchte, der kann sich in Constanta an den 
Strand des Schwarzen Meeres legen — oder bei 
jedem Wetter in die Therme Bukarest, wo hun- 
derte Palmen und warmes Wasser warten. 


Braila setzt mittlerweile auf 
den Grazer Gebrauchtwagen- 
markt. Der Tw 279 zeigt 

bis auf die landestypische 
Plakette und Zielbeschil- 
derung keine Veränderung 
zum Herkunftsbetrieb 
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Der Essener МӘС in lasi ist so lang, dass er in der Schleife vorne und hinten in die Fahrbahn 


8 Klassiker in Rumänien 


ragt. Egal – ein GT4 hätte bei den Schülermassen wohl kaum gereicht! 


Original-Lack aus der alten Heimat unter- 
wegs. Tatsächlich fuhren jahrelang nur die 
Hauptlinie 21 von Vidin zum Depot Radu 
Negru und die Linien 24 und 25 vom Parcul 
Monument über Radu Negru auf einem 
Überlandabschnitt quer durch die Pampa. 
Die Linie 25 endet an einem Salzsee und 
bringt im Sommer unzählige Badegäste an 
den Strand und zurück in die Stadt. Die 
Linie 24 fährt weiter übers Land zu einem 
verlassenen Chemiewerk. Bis dorthin verirrt 
sich heute kaum noch jemand und so 
quietscht sieben Mal am Tag mal ein Berli- 
ner KT4D, mal ein Grazer GT6 durch die 
Wendeschleife im Nichts. Von 2011 bis 
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2013 hatte der Verkehrsbetrieb die ganze 
Innenstadt-Strecke der Linie 22 aufwendig 
saniert — lange ist dort aber keine Straßen- 
bahn gefahren, die Strecke lag topsaniert 
brach, ist jetzt aber wieder in Betrieb. Zu- 
standsbedingt ruht weiterhin der Ast der 
Linie 23 nach Soroli-Cola, eine Wiederin- 
betriebnahme dieser Linie nach einer mög- 
lichen und zuvor nötigen Sanierung ist der- 
zeit nicht absehbar. Zehn Niederflurwagen 
werden gerade ausgeschrieben — weil sie ge- 
fördert werden. Aber wo sollen sie künftig 
fahren? Beim jetzigen Zustand der meisten 
Strecken wird das nur sehr eingeschränkt 
möglich sein. In Bräila würde es kaum ver- 
wundern, wenn nach jahrelang ungenutz- 
ten, sanierten Gleisen künftig auch nagel- 
neue Bahnen ungenutzt im Depot stehen ... 


Die Vielfalt verschwindet 


Beim Stichwort Depot stellt sich für ganz 
Rumänien eine entscheidende Frage: Wer- 
den die Betriebe überhaupt in der Lage sein, 
moderne Neuwagen dauerhaft zu unterhal- 
ten? Bisher fehlt dafür fast überall moderne 
Infrastruktur und in den Werkstätten wird 
noch so gearbeitet wie bereits vor vielen 
Jahrzehnten: Einfache technische Bauteile 
werden instand gesetzt, am Wagenkasten 
der Hammer geschwungen und es wird re- 
pariert, bis gar nichts mehr geht. Mit den 
Niederflurwagen werden viele Abläufe 
komplizierter, zudem mangelt es in vielen 
Betrieben noch an Leuten, die sich technisch 
in moderne Wagen „reinknien“ können. 
Doch irgendwann muss der Wandel begin- 
nen — und der Grundstein ist gelegt! Wenn 
mehrere kleinere Betriebe ihren alten Fuhr- 
park bald schon (fast) komplett verschrot- 
ten können, geht die jetzige Vielfalt bei den 
Straßenbahn-Klassikern definitiv spürbar 
zurück. Gleichzeitig bleibt die Parallelwelt, 
in der Vertrautes aus dem Westen weiter- 
lebt, stellenweise wohl noch viele Jahre er- 
halten ... CHRISTIAN LÜCKER 
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Darmstadt: Betriebsein- 
schränkungen durch Fahr- 
zeugmangel Ё Schon seit 

Längerem hat die HEAG 
mobilo mit einem Engpass in 
ihrem Fahrzeugpark zu kämp- 
fen. Die jüngste Entwicklung: 

Der Betrieb auf der Linie 1 

wurde weitgehend eingestellt. 
Die Probleme sind vielschichtig 


Im Sommer 2018 fuhr 
Darmstadts Linie 1 
noch planmäßig 

vom südlichen Vorort 
Eberstadt zum 
Hauptbahnhof (o., 
Bild in der Rhein- 
straße). Aktuell ruht 
dieser Einsatz groß- 
teils; mit Aushängen 
weist die HEAG 
mobilo an den 
Haltestellen auf die 
Einschränkung hin (1.) 
MICHAEL MÜLLER (BILD 0), 
MAX ESSER (BILD L.) 


igentlich ist die Linie 1 im Darmstäd- 

ter Straßenbahnnetz eine willkom- 

mene Verbindung. Fahrgäste aus 

dem Süden, vom Ortsteil Eberstadt 
und den benachbarten Stadtteilen, bringt sie 
an Werktagen komfortabel, weil umsteige- 
frei zum Hauptbahnhof. Der bisweilen hek- 
tische Wechsel an der Haltestelle Rhein- 
/Neckarstraße bleibt einem erspart; man 
muss nicht aus der ankommenden Bahn 
über die meist stark befahrene Straßenkreu- 
zung zur benachbarten Haltestelle hechten, 
um dann dort in Bus oder Bahn zu steigen. 
Darüber hinaus schafft „die 1“ zusätzliche 
Kapazitäten auf dem vielfach genutzten Ab- 
schnitt zwischen Eberstadt und Rhein-/Ne- 
ckarstraße, wo sich die Straßenbahnen der 
Linien 6 und 7 (wochenends 7 und 8) gerne 
mal füllen. Wie gesagt, eine willkommene 
Verbindung - eigentlich. 

Denn seit dem 22. Januar hat die HEAG 
mobilo die Linie 1 weitgehend eingestellt. 
Tagsüber gibt es fast keine Fahrten, auch 
nicht mit einem (Ersatz-)Bus. Nur frühmor- 
gens bis 5:30 Uhr, einmal gegen 9 bzw. 
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ПИЯН | Kirschenallee 
DARMSTADT Hbf I 7 


e Rheinstr. 
Otto-Hesse-Straße 
Straße 


Prinz-Emil- 
Garten 


Auszug aus dem 
Liniennetzplan: Auf 
dem Laufweg der 
Linie 1 Eberstadt — 
Hauptbahnhof fahren 
auch die Linien 6 bis 
8 (bis zur Haltestelle 
Rhein-/Neckarstraße) 
bzw. 2 und 5 (ab 
Rhein-/Neckarstraße). 
Deshalb hat sich die 
HEAG mobilo 
entschieden, bei der 1 
den Betrieb weit- 
gehend einzustellen 


1.6.7.8 


ROBERT SCHWANDL ZS 

S ð Wartehalle 

8 EÛ Hauptbahnhof - Eberstadt 

g р Modaubrücke | EZ Hauptbahnhof - Böllenfalltor 
š = EEN EJ Hauptbahnhof - Lichtenbergschule 
5, & ЕЗ Griesheim — Kranichstein 
S Vë E Hauptbahnhof - Kranichstein 

ZS E **Arheilgen – Eberstadt — Alsbach 
Eberstadt [^ 
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Mittelschneise & 


12 Uhr und dann wieder abends nach 
19:30 Uhr werden Triebwagen „auf der 1“ 
eingesetzt. Das sind jeweils Fahrten, mit 
denen Wagen vom Betriebshof in Eberstadt 
zum Einsatz auf der Linie 3 ausrücken bzw. 
von dort zurückkehren. Abseits davon bit- 
tet der Verkehrsbetrieb die Kunden, auf an- 
dere Straßenbahnlinien auszuweichen. Bis 
zum 15. April, dem Beginn der Osterferien, 
soll die Beschränkung noch andauern. 


Zunehmende Probleme seit 2018 


Bereits seit November 2018 kam es auf der 
Linie 1 hin und wieder zu Fahrtausfällen. 
Auch auf anderen Strecken erlebten die 
Fahrgäste Einschränkungen: Auf der Innen- 
stadt-Linie 3 fuhr an einzelnen Tagen ein 
Bus statt der Bahn, auf anderen Linien fie- 
len Verstärkerfahrten während der Haupt- 
verkehrszeiten aus. Der im Januar 2019 
vollzogene Schritt bei der Linie 1 stellt je- 
doch den bislang tiefsten Einschnitt im Be- 
triebsalltag dar. Verursacht wird er durch 
einen schon länger im HEAG-Fahrzeugpark 
vorhandenen Engpass. Von den 48 Trieb- 
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o Marienhöhe 


= 
„ && Ludwigshöhstr. 


Ve 
Schloß 
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= yWeinbergstraße 


Eberbach 


© Friedrich-Ebert-Straße 


© Carl-Ulrich-Straße 


Ọ Von-Ketteler-Straße 


© Katharinenstraße 


Arheilgen — Eberstadt 
El Arheilgen – Alsbach 
E Griesheim - Böllenfalltor 


wagen im Regelbestand braucht es 41, um 
den werktäglichen Betrieb bestreiten zu 
können. Aktuell stehen 37 parat — vier 
Wagen zu wenig. Ergo hat die HEAG mo- 
bilo ihr Angebot reduziert. 

Anfangs sorgten Lieferschwierigkeiten bei 
Ersatzteilen dafür, dass mehrere Bahnen 
nicht einsatzbereit waren. Es fehlte an Rad- 
reifen für den turnusmäßigen Tausch. Da- 
raufhin versuchte die HEAG mobilo, über 
Hersteller und andere Verkehrsunterneh- 
men schneller an entsprechende Bauteile zu 
kommen. Auch legte das Werkstattpersonal 
Sonderschichten ein und arbeitete sogar 
samstags. So sollten bis zum Ende der Weih- 
nachtsferien im Januar 2019 wieder genü- 
gend Bahnen für einen fahrplanmäßigen Be- 
trieb aller Linien zur Verfügung stehen. 

Doch es kam anders: Wegen Unfällen 
Ende 2018 muss man für einen längeren 
Zeitraum auf zwei Bahnen verzichten. An- 
fang Dezember 2018 zum Beispiel stieß ein 
Kleintransporter mit einem HEAG-Zug zu- 
sammen und beschädigte Triebwagen wie 
Beiwagen. Die Wagenkästen wurden auf 
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Darmstadt 


Blick in die Straßenbahn-Werkstatt i 


m Betriebshof am Böllenfalltor. Wegen Personalmangels 


kommt man zurzeit kaum mit den anfallenden Revisionsarbeiten bei den Straßenbahnwagen 


nach; bis Mitte April soll sich die Lage aber bessern 


= RER 22 ести ж) 
Im Dezember 2018 waren Niederflurwagen noch regulär auf der Linie 1 unterwegs, hier kurz 


SLG. MICHAEL MÜLLER 


шеле 


шде 


nach der Haltestelle Eberstadt Wartehalle, vor einem Wagen der Schnell-Linie 6. Wegen Fahr- 
zeugmangels läuft der Betrieb auf der Nord-Süd-Magistrale aktuell „ausgedünnt” KARL LAUMANN 


der rechten Seite über die ganze Länge hin- 
weg eingedrückt, alle Fenster und Türen 
dieser Seite erlitten Schäden. Das Ausmaß 
war so groß, dass die HEAG mobilo den 
Zug zur Reparatur an eine externe Werk- 
statt geben musste. 

Zu der größeren Zahl an Schadfahrzeu- 
gen kommt ein weiteres Hindernis: der seit 
Längerem anhaltende Fachkräftemangel 
beim Verkehrsbetrieb. Die HEAG mobilo 
konkurriert mit wirtschaftsstarken Unter- 
nehmen, die ihren Beschäftigten deutlich 
höhere Löhne zahlen können, daher konn- 
ten und können bestimmte Positionen in der 
Straßenbahnwerkstatt bislang nicht besetzt 
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werden - entsprechend dauern die Arbeiten 
länger. Anfang 2019 verschärfte sich die 
Lage, es gab noch mehr Verzögerungen bei 
der Wartung der Straßenbahnflotte. Fällige 
Drehgestellrevisionen konnten nicht recht- 
zeitig durchgeführt werden und verstärkten 
den Wagenmangel weiter. 


Was bringen die Maßnahmen? 

Die Einstellung der Linie 1 bringt in dem 
Zusammenhang Vorteile. Weil dadurch der 
Fahrzeugbedarf sinkt, lassen sich der Werk- 
statt pro Tag zwei zusätzliche Triebwagen 
zuführen, an denen die vorgeschriebenen 
Revisionsarbeiten erledigt werden können. 


Betreibern. en: 
Streckenlänge 
BUET 1.000 mm 

апеей 9 | 


Fahrzeuge im Regelbestand | 
‚... 48 Triebwagen (38 Niederflur, 10 Hochflur), | 
30 Beiwagen (Niederflur) 


Ветерот 2 


Dadurch ist es möglich, bald wieder mehr 
Fahrzeuge für den Betriebsablauf zur Ver- 
fügung zu stellen. Aus Sicht der HEAG mo- 
bilo lässt sich ein Ausfall auf der Linie 1 
noch am ehesten verschmerzen — eben, weil 
auf ihrem Laufweg noch andere Linien un- 
terwegs sind. Mit der Konsequenz, dass die 
Straßenbahnfahrt zum Hauptbahnhof et- 
was aufwendiger wird und das Aufkommen 
bei den Linien 6 bis 8 steigt. 

Um dem Fachkräftemangel entgegenzu- 
wirken, wirbt die HEAG mobilo inzwischen 
über verschiedene Kanäle und hat außer- 
dem die Aktion „Mitarbeiter werben Mit- 
arbeiter“ ins Leben gerufen. Nach Angaben 
des Betriebs bringt die Mitarbeiterwerbung 
erste Erfolge. Von der Ankündigung, im 
Rahmen der anstehenden Tarifverhandlun- 
gen höhere Löhne zu gewähren, erhofft sich 
das Unternehmen einen weiteren Anreiz. 
Allerdings müssen neu eingestellte Fach- 
kräfte noch für die Straßenbahnwerkstatt 
qualifiziert werden, was meist zwei Jahre 
dauert. Bis zu einer personellen Entlastung 
im Instandhaltungswesen dürfte also einige 
Zeit vergehen. 


Keine Hilfe durch Museumswagen 


Mit den Engpässen im Fahrzeugbestand ist 
Darmstadt freilich nicht allein. Nur 
30 Kilometer nördlich, in Frankfurt am 
Main, stellt sich das Problem auch. Doch 
während man dort kurzerhand die Lücken 
mit (moderneren) Wagen des Museumsbe- 
stands auffüllt, ist dies in Darmstadt keine 
Option. Nicht nur, weil die HEAG mobilo 
einen solchen Einsatz kategorisch aus- 
schließt mit dem Verweis, dass es sich um 
Hochflurfahrzeuge handelt. Es gibt auch 
technische Hürden. 

Grundsätzlich wären mit den drei Trieb- 
wagen vom Тур ST 7 und jeweils einem 
Wagen der Typen ST 10 und ST 11 fünf 
Triebwagen vorhanden, die durchaus noch 
im Fahrgastdienst fahren könnten. Drei die- 
ser Triebwagen wurden in den letzten Jah- 
ren regelmäßig für Sonderfahrten verwen- 
det. Aber die HEAG mobilo hat vor 
wenigen Jahren die Bordrechner der im Re- 
gelbestand eingesetzten Bahnen auf das 
neue Software-System IBISplus umgestellt. 
Bei den Museumsfahrzeugen wurde darauf 
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Bei den Schadwagen im Fahrzeugbestand handelt es sich um Niederflurwagen. Die Hochflurwagen der HEAG mobilo scheinen dagegen zurzeit 


eine „Konjunktur” im Planbetrieb zu erleben. Triebwagen 9121, ein Fahrzeug des Typs ST 12, befindet sich mit seinem Niederflur-Beiwagen auf 
der Fahrt nach Süden; gerade hat er in Darmstadt die Haltestelle Prinz-Emil-Garten verlassen 


Auch die Innenstadt-Linie 3 ist von den Fahrzeug-Engpässen betrof- 
fen. Am 15. Februar 2019 hat ein Bus einen Kurs der Straßenbahn- 
Wagen übernommen und erreicht die Haltestelle Goethestraße 


verzichtet - auch bei den erwähnten Wagen 
der Typen ST 7, ST 10 und ST 11. So kön- 
nen die Nostalgie-Bahnen nicht mehr die 
Vorrangschaltung der Ampeln aktivieren 
und folglich nicht die regulären Fahrpläne 
einhalten. Dazu kommt, dass die Belegung 
der elektrischen Kontakte der Kupplungen 
geändert wurde. Ein Einsatz der Museums- 
fahrzeuge mit den Niederflurbeiwagen ist 
daher ebenfalls nicht mehr möglich. 


Ausblick 


Bis zum 15. April will die HEAG mobilo 
wieder genügend Straßenbahnen für einen 
regulären Betrieb aller Linien zur Verfügung 
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haben. Aber auch wenn sie dieses Ziel er- 
reicht, bleiben die Fahrzeugreserven fürs 
Erste dünn. Von den 48 vorhandenen Trieb- 
wagen fahren wie erwähnt 41 im täglichen 
Liniendienst, weitere drei bis vier befinden 
sich jeweils für reguläre Wartungsarbeiten 
in der Werkstatt. Da noch zwei schadhafte 
Triebwagen aufgearbeitet werden müssen, 
sind in der Summe 46 bis 47 Fahrzeuge 
werktags „gebunden“. Erneute Engpässe 
lassen sich da nicht ausschließen. 
Mittelfristig könnte die Auslieferung der 
neuen Bahnen des Typs ST 15 einen ausrei- 
chenden Fuhrpark ermöglichen. Nachdem 
eine erste Ausschreibung im Februar 2018 


Keine Option: Die Museumswagen sind mit ihrer technischen Ausstattung 
nicht mehr in дег Lage, im Regelbetrieb „mitzuschwimmen”. Bei einer Son- 
derfahrt rollt Wagen 25 (Typ ST 7) am Hauptbahnhof entlang 


MICHAEL MÜLLER (2) 


MICHAEL MÜLLER 


ohne Ergebnis aufgehoben worden war — laut 
HEAG mobilo fand sich damals kein geeig- 
neter Anbieter -, startete das Unternehmen 
am 28. Januar 2019 einen zweiten Versuch. 
Die Bestellung soll 14 Niederflurfahrzeuge 
umfassen, vorgesehen für eine Inbetrieb- 
nahme ab Ende 2021. Darüber hinaus hält 
sich die HEAG mobilo die Möglichkeit offen, 
bis zu 30 weitere Fahrzeuge nachzuordern. 
Ob die ST 15 dann nicht nur ältere Wagen 
(den Typ ST 12 von 1991) ersetzen und An- 
gebotsausweitungen ermöglichen, sondern 
zusätzlich den Fahrzeugmangel beheben, 
bleibt abzuwarten. Auf der Linie 1 und all- 
gemein im Netz. MICHAEL MÜLLER/GM 
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Betriebe 
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Innsbruck: Neubaustrecke ins Olympische 
Dorf eröffnet Seit Ende Januar fahren 

statt Bussen zwei neue Tram-Linien auf 
Innsbrucks Hauptverkehrsachse. Doch trüben 
Verzögerungen bei der Lieferung und 
Zulassung der neuen Flexitys sowie betriebliche 
Anfangsschwierigkeiten den freudigen Anlass 


` Am 16. Januar 2019 hat TW 310 die da- 
rüber liegende Peerhofsiedlung verlas- 
sefî und war noch Richtung-Amras|un- 
terwegs, Die Aufschrift „TRAM TRAM 
HURRA” "wies auf die Inbetriebnahme 
== Her neuen Linien 2 und 5 hin 208 
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2009 außer Dienst gestellt 


m 25. Januar eröffneten die Innsbru- 
cker Verkehrsbetriebe und Stubaital- 
bahn GmbH (IVB) ausgehend vom 
eipziger Platz eine durch die Stadt- 
teile Pradl und Reichenau in den Stadtteil 
Olympisches Dorf (O-Dorf) führende Neu- 
baustrecke. Mit Fahrplanwechsel am Folge- 
tag nahmen die beiden neuen Ost-West- 
Durchmesserlinien 2 und 5 ihren Betrieb auf. 
Sie ersetzten die Autobuslinie O und die Linie 
3 im westlichen Abschnitt. Jetzt fährt in Inns- 
bruck die Straßenbahn endlich dort, wo das 
größte Fahrgastaufkommen besteht. „Mit 
über 36.000 Fahrgästen am Tag war die Au- 
tobuslinie О am Limit gewesen. Mit den 
neuen Straßenbahnlinien erhöhen wir die Ka- 
pazität um 40 Prozent“, erläuterte dazu IVB- 
Geschäftsführer Martin Baltes. Rund zwei 
Drittel der Innsbrucker Bevölkerung wohnen 
nun im Einzugsbereich einer Straßenbahnhal- 
testelle, 86 Prozent der Bildungsstätten befin- 
den sich im Straßenbahnumfeld. 


Obus oder Straßenbahn? 

Bereits vor über vier Jahrzehnten war die Ein- 
richtung einer Straßenbahnlinie ins O-Dorf 
geplant, eine verkehrspolitische Verirrung 
mittels Obus verhinderte zunächst deren Rea- 
lisierung. Die Tiroler Landeshauptstadt hatte 
sich 1964 und 1976 erfolgreich als Austra- 
gungsort der Olympischen Winterspiele qua- 
lifiziert. Beide Male richteten die Organisato- 
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An der Haltestelle Rudolf-Greinz-Straße trafen sich am 28. Oktober 2008 der 
ex-Bielefelder Tw 39 und der Flexity 302. Die letzten Altwagen wurden im Juli 
AUFNAHMEN SOWEIT NICHT ANDERS ANGEGEBEN: ROBERT SCHREMPF 


Der Schriftzug „Hallo i BIMs, die neue Regionalbahn” klebt am au 
der Linie 5 eingesetzten Triebwagen 303, der am 6. Februar 2019 vom 
O-Dorf kommend in die Haltestelle Pauluskirche einfährt 
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ren am östlichen Stadtrand ein Olympisches 
Dorf ein - es entstanden mehrere Wohnblö- 
cke, welche die Athleten während der Spiele 
bewohnten. Daraus wuchs der Stadtteil 
Olympisches Dorf, welcher heute rund 7.000 
Einwohner zählt. Ein von der Stadt Innsbruck 
1980 beschlossenes Verkehrskonzept sah die 
Anbindung der Stadtteile Reichenau und O- 
Dorf mittels einer neuen Straßenbahnlinie vor. 
Die IVB beschafften hierfür zusätzlich sechs 
gebrauchte Gelenktriebwagen aus Bielefeld 
und errichteten im neuen Betriebshof Pas- 
torstraße eine für den erweiterten Fuhrpark 
ausreichend dimensionierte Abstellhalle. Der 
Stadtregierung gelang es allerdings nicht, die 
Finanzierung für den Bau der neuen Straßen- 
bahnlinie aufzustellen. Sie beschloss statt- 
dessen, zwei Obuslinien einzurichten. Mit 
deutlich geringeren Baukosten fuhr ab 1988 
in die wachsenden Stadtteile im Osten und im 
Westen Innsbrucks das umweltfreundliche 
Verkehrsmittel auf Gummireifen. Die Obus- 
linien bedeuteten nicht bloß eine Ergänzung 
der Straßenbahnlinien, sondern sie entwickel- 
ten sich zu den Hauptverkehrsachsen der 
Stadt: Die Linie O als zentrale Ost-West- 
Achse im Verlauf O-Dorf - Reichenau - Zen- 
trum – Höttinger Au - Allerheiligen/Peerhof- 
siedlung/Technik West und in Ergänzung die 
Linie R mit der Strecke Rehgasse – Höttinger 
Au - Zentrum – Hauptbahnhof - Saggen — 
Reichenau - Gumppstraße. 


Obus 801 ist am 21 April 2004 an Haltestelle Lohbachsiedlung Ost un- 
terwegs, heute gibt es hier zwischen Höttinger Au und Lohbachsiedlung 
West eine separierte Trasse für die neue Tram und den Bus 


Rasengleise sucht man in Innsbruck vergebens, die Neubaustre- 
cken sind größtenteils straßenbündig. Triebwagen 324 fährt am 
6. Februar 2019 an der Pauluskirche vorbei stadteinwärts 


E ees 


Nach Jahren der Zurückhaltung konnten 
die IVB am 1. Dezember 1995 erstmals wie- 
der eine kurze Straßenbahn-Neubaustrecke 
in Betrieb nehmen, die Linie 1 führte nun 
über die knapp 600 Meter lange Strecke Bür- 
gerstraße – Innrain – Marktplatz – Markt- 
graben und in beiden Richtungen durch die 
Museumstraße. Dadurch entstand am Inn- 
rain ein zentraler Umsteigeknoten zwischen 
Straßenbahn-, Obus- und Autobuslinien. 

Ende der 1990er bestand das Innsbrucker 
Netz aus einem beständig wachsenden Diesel- 
busbetrieb und einem kleinen Straßenbahn- 
und Obussystem. Diese Situation, die Fach- 
leute als unwirtschaftlich ansahen, entfachte 
eine Diskussion um die Zukunft der beiden 
elektrischen Verkehrsmittel. Den Vorteilen 
der Straßenbahn, wie größere Kapazität und 
besserer Fahrkomfort, standen die höheren 
Anschaffungskosten für Anlagen und Fahr- 
zeuge gegenüber. Die hohe Auslastung der 
Obuslinie O, die sich zur stärkst frequentier- 
ten Linie der IVB entwickelte, ließ schließlich 
den Plan entstehen, die leistungsfähigere Stra- 
ßenbahn umfassend zu erweitern und das 
Obussystem auslaufen zu lassen. 


Regio-Tram beschlossen 


So beschlossen der Gemeinderat und der 
Stadtsenat der Stadt Innsbruck 2001 die 
Realisierung des Regionalbahnkonzeptes. 
Dieses sah vor, anstatt der Obuslinie О und 
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Betriebe > 


Triebwagen 306 aufgenommen wenige Tode nach Inbetriebnahme der 
Neubaustrecke am 6. Februar 2019 im O-Dorf kurz vor Erreichen der 
neu eröffneten Endstation J.-Kerschbaumer-Straße 


Im Frühling 2004 versetzten Probefahrten mit dem Cityrunner 012 aus 
der Lieferserie für Eskisehir die Innsbrucker Bevölkerung ins Staunen, 
aufgenommen am Terminal Marktplatz 
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dem Westast der Obuslinie R (Layrstraße — 
Steinbockweg) neue Straßenbahnlinien zu 
errichten. Um der Zunahme des Individual- 
verkehrs im Tiroler Zentralraum insbeson- 
dere von und nach Innsbruck entgegenzu- 
wirken, empfahl das Regionalbahnkonzept, 
die Straßenbahn ins umliegende Einzugsge- 
biet zu erweitern. Im Endausbau sollte die 
neue Straßenbahnlinie O (heute als Linie 2 
und 5 bezeichnet) als sogenannte Regional- 
bahn über den Stadtrand hinaus in die 
Nachbargemeinden weiterführen, im Wes- 
ten nach Völs und im Osten nach Rum und 
Hall. Schließlich unterzeichneten 2004 
Bund, Land Tirol und Stadt Innsbruck ein 
Finanzierungsübereinkommen, es war zu- 
gleich der Start für die Umsetzungsphase des 
Jahrhundertprojekts „Tram/Regionalbahn“. 

Während der planerischen und politischen 
Vorbereitung der Netzerweiterungen sanierte 
der Betrieb sein Bestandsnetz von 2003 bis 
2007 und bereitete damit den Einsatz nieder- 
fluriger Neufahrzeuge vor. Überdies hat die 
IVB bauliche Vorbereitungen für die Netzer- 
weiterungen getroffen und den Austausch 
des gesamten Altwagenfuhrparks durch mo- 
derne Niederflurwagen eingeleitet. Im Früh- 
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ling 2004 näherte sich Innsbrucks Straßen- 
bahn hoffnungsfroh einer neuen Ära, als für 
rund drei Wochen ein von Bombardier ge- 
bauter Niederflur-Triebwagen für den neuen 
Straßenbahnbetrieb in der türkischen Uni- 
versitätsstadt Eskisehir zu Testfahrten in 
Innsbruck weilte. Nach einer europaweiten 
Ausschreibung erteilten die IVB im Herbst 
2005 Bombardier Transportation und Elin 
EBG Traction den Zuschlag zur Lieferung 
von 22 Niederflurbahnen des Typs „Flexity 
Outlook“. Anfang 2008 orderte die IVB 
zehn weitere Wagen für den Betrieb der ers- 
ten Neubaustrecken. Die erste neue Nieder- 
flurbahn erreichte am 16. Oktober 2007 Ti- 
rols Landeshauptstadt. Letztmalig bekamen 
die IVB vier Jahrzehnte zuvor, im Januar 
1967, einen „fabrikneuen“ Straßenbahnwa- 
gen geliefert. Der veraltete Fuhrpark und das 
dadurch gegebene Rollenbild des Systems 
Straßenbahn ließ in der Bevölkerung Zweifel 
an der Sinnhaftigkeit der Investitionen in den 
Streckenausbau und der Fahrzeugbeschaf- 
fung aufkommen. Gerade deshalb bezeich- 
nete die damalige Bürgermeisterin Hilde 
Zach die Präsentation des ersten neuen Nie- 
derflurwagens als sichtbaren Meilenstein für 
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den Ausbau des ÖPNV in Innsbruck. Nach 
rund 18 Jahren endete am 23. Februar 2007 
der planmäßige Einsatz von Obussen, übri- 
gens bereits zum zweiten Mal. Denn bereits 
von 1944 bis 1976 fuhren in Innsbruck 
schon einmal Obusse, die wie in vielen an- 
deren europäischen Städten auch den „fle- 
xibleren“ Autobussen weichen mussten. 


Etappen ab 2012 


Nach Vollendung der Erneuerungsarbeiten im 
Bestandsnetz und Vervollständigung des zwei- 
gleisigen Ausbaus des Innenstadtrings (via 
Hauptbahnhof und Anichstraße) begann 
2011 nach langer Projektierungsphase die tat- 
sächliche Netzerweiterung. Am 26. Oktober 
2012 eröffneten die IVB die rund 400 Meter 
lange Neubaustrecke vom Ost-Friedhof durch 
die Philippine-Welser-Straße, die Endstation 
der Linie 3 befindet sich seither näher im Zen- 
trum des Stadtteils Amras. Den ersten Ab- 
schnitt der neuen Ost-West-Linie nahmen die 
IVB am 14. Dezember 2012 in Betrieb. Die 
Linie 3 wendete nun nicht mehr über den In- 
nenstadtring, sondern fuhr ab der Anichstraße 
über eine 1,5 Kilometer lange Neubaustrecke 
in den nördlich des Inns gelegenen Stadtteil 
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Die Innsbrucker Tram-Flotte 


er Fuhrpark der IVB besteht aus 32 Niederflur- 

bahnen des Typs „Flexity Outlook” (Nr. 301-326, 
351-356). Die fünfteiligen Zweirichtungsfahrzeuge 
sind den infrastrukturellen Bedürfnissen in Innsbruck 
angepasst und damit nur 27,6 Meter lang und 2,4 
Meter breit. Sechs Triebwagen (Nr. 325, 326, 351- 
356) sind für den Einsatz auf der Stubaitalbahn mit 
einem Zugleitsystem ausgestattet. Für die neuen Ost- 
West-Linien beschaffen die IVB von Bombardier wei- 
tere 20 Niederflur-Triebwagen des „Flexity Inns- 
bruck” genannten Nachfolgemodells, die ebenfalls 
auf Flexx Urban 1000 Achsfahrwerken rollen. Neun 
Flexity-Bahnen sind für das Stadtnetz vorgesehen (Nr. 


Die 32 ab 2007 beschafften „Flexity Outlook” von Bombardier prä- 
gen das Bild der modernen Innsbrucker Straßenbahn 


327 bis 335) und elf für die Regionalbahnlinien (Nr. 371 
bis 381). Sie entsprechen den neuesten Crash-Normen 
und sind durch die größere Knautschzone um 30 Zen- 
timeter länger. Die neuen Flexity-Bahnen sind optisch 
schwer von den älteren zu unterscheiden, sie erhielten 
wieder das „Smiley-Frontdesign”, jedoch in etwas stär- 
ker gerundeter Form. Die Seitenfenster sind weiter hoch 
gezogen und die Einzeltüren an den Fahrzeugenden 
sind 15 Zentimeter breiter. Das Fahrpersonal wird durch 
ein „intelligentes Fahrerpult” unterstützt, gewünschte 
Informationen oder Schaltbefehle werden per Finger- 
druck auf zwei Touchscreen-Bildschirmen aktiviert. An- 
stelle der Außenspiegel sind die neuen Bahnen mit 


Exemp 


Rückblickkameras ausgestattet. Damit konnte auf 
den Neubaustrecken der Abstand zwischen den Glei- 
sen und den nebenan verlaufenden Fahrspuren redu- 
ziert werden. Bei den älteren Bahnen erfolgte die 
Nachrüstung mit Rückblickkameras anstelle der Au- 
Benspiegel. Änderungen ließen die IVB auch an der 
Inneneinrichtung ausführen, die ungeliebten Längs- 
sitze in den Fahrwerksmodulen wurden durch Sitze 
quer zur Fahrtrichtung ersetzt. Dadurch reduzierte 
sich die Sitzplatzanzahl von 60 auf 44. Die Innen- und 
Außenbeleuchtung besteht aus energiesparender 
LED-Technologie. Mit dem Hersteller besteht ein War- 
tungsvertrag. 


Optisch stark an den „Flexity Outlook” angelehnt sind derzeit 20 
lare als Serie „Fle 


xity Innsbruck” verzögert in Auslieferung 
Tee ` Ж" 


Höttinger Au. 2013 erneuerte der Verkehrs- 
betrieb den 520 Meter langen Streckenab- 
schnitt zwischen Sillpark und Leipziger Platz 
und nahm dabei eine Neutrassierung getrennt 
vom Individualverkehr vor. Dabei errichteten 
die IVB am Leipziger Platz eine dreigleisige 
Haltestellenanlage, wo sich heute die Wege 
der Linien 2 und 5 (in Richtung Defregger- 
straße) sowie der Linie 3 (in Richtung Amra- 
ser Straße) in Fahrtrichtung stadtauswärts 
trennen. Seit November 2015 ist die neue, 
rund 330 Meter lange Verbindungsstrecke 
zwischen Marktplatz und der Bürgerstraße 
befahrbar, die nun die neue Linie 2 nutzt. Am 
10. Dezember 2017 folgte die Betriebsauf- 
nahme der zweiten Ausbaustufe des West- 
Korridors mit drei Kilometern Streckenlänge. 
Die Linie 3 fuhr von der bisherigen Endstation 
Höttinger Au weiter zum Universitätscampus 
Technik und bediente abwechselnd die Stre- 
ckenabschnitte in die Peerhofsiedlung sowie 
nach Technik-West, den dritten Linienast der 
Buslinie О in die Siedlung Allerheiligen wuss- 
ten hingegen Projektgegner zu verhindern. Der 
Streckenabschnitt in die Peerhofsiedlung weist 
mit einer Neigung von von 90 Promille die 
größte Steigung im Innsbrucker Netz auf. Seit 
23. März 2018 fährt die Linie 3 zwischen 
Leipziger Platz und Roseggerstraße durch die 
Amraserstraße, der Linienweg verkürzte sich 
durch die 370 Meter lange Neubaustrecke um 
rund 150 Meter. Als vorläufig letzter Meilen- 
stein folgten jüngst am 26. Januar die Anbin- 
dung der östlichen Stadtteile mittels einer 3,5 
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Weiterer Tram-Ausbau 


och 2019 beginnen die Bauarbeiten für die 

1,2 Kilometer lange Verlängerung der Regio- 
nalbahnlinie 5 von der provisorischen Endstation 
Schützenstraße zur S-Bahn-Station Rum. Ab 2021 
können Pendler von den S-Bahn-Zügen der ÖBB 
in die Straßenbahn umsteigen und ihre Ziele im 
östlichen Stadtzentrum ohne Umweg über den 
Hauptbahnhof erreichen. Dann sollen auf der 
Linie 5 die Flexity-Bahnen in Doppeltraktion zum 
Einsatz kommen. Ende 2023 soll die Linie 5 am 
anderen Streckenende von Technik West über die 
S-Bahn Station Völs zum Einkaufszentrum Cyta 
um 2,2 Kilometer verlängert werden. 


In Planung sind noch die Verlängerung der 
Linie 3 über die Universitätsbrücke und über eine 
Neubaustrecke zur Rehgasse sowie weiter zum 
Flughafen, der Linie 5 von Rum nach Hall und 
der Linie 6 ins Zentrum von Igls. Hinzu kommt 
noch das aufgeschobene Projekt einer eingleisi- 
gen Direktverbindung vom Bergisel zum Haupt- 
bahnhof, welche die Fahrzeit der Linie 6 und der 
Stubaitalbahn zum Hauptbahnhof deutlich redu- 
zieren würde. Diese Verbindung böte zudem eine 
zweite Betriebshof-Zufahrtsstrecke, was betrieb- 
liche Vorteile schaffen würde. Am Vorplatz des 
Hauptbahnhofs wurden bei dessen Neugestal- 
tung 2004 bereits die Abzweigweichen einge- 
baut. Langfristige Planungen sehen die Errich- 
tung einer Tangentiallinie von Bergisel über 
Атгаѕ und Rossau ins O-Dorf vor. 


Kilometer langen Neubaustrecke und die Be- 
triebsaufnahme der neuen Straßenbahnlinien 
2 und 5. Damit ist die größte ÖPNV-Investi- 
tion der letzten Jahrzehnte in Innsbruck abge- 
schlossen. Die Erweiterung des Straßenbahn- 
systems um 9,1 Kilometer und die komplette 
Erneuerung des Fuhrparks bedurfte einer In- 
vestition von rund 290 Millionen Euro, die 
Kosten teilten sich das Land Tirol (ein Drittel) 
und die Stadt Innsbruck (zwei Drittel). Für 
eine Stadt mit 133.000 Einwohnern ein be- 
achtlicher Wert. 


Neues Depot für neue Fahrzeuge 


Die neue Ost-West-Durchmesserlinie 2 pen- 
delt zwischen O-Dorf und Peerhofsiedlung/ 
Technik-West und bedient den Verkehrskno- 
ten Terminal Marktplatz. Die zukünftige Re- 
gionalbahn-Linie 5 ist zwischen Schützen- 
straße und Technik-West unterwegs und 
befährt zwischen den Haltestellen Sillpark 
und Klinik/Universtität die südliche Innen- 
stadtroute über den Hauptbahnhof. Die Linie 
2 fährt tagsüber im Fünf-/Zehn-Minuten- 
Takt, die Linie 5 im 15-Minuten-Intervall. 
Der Fahrplan ist so getaktet, dass in den ge- 
meinsam bedienten Streckenabschnitten ein 
Fünf-Minuten-Intervall besteht. Die Linie 3 
fährt wieder auf ihrer alten Route (Wende 
über den Innenstadtring im Uhrzeigersinn), 
von Amras kommend über den Hauptbahn- 
hof und über das Terminal Marktplatz wie- 
der nach Amras retour. Die Linien 1, 6 und 
die Stubaitalbahn blieben unverändert. 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2019 


Ausbau und Modernisierung umfassten bei der Innsbrucker Tram in den zurückliegenden 
Jahren auch umfangreiche Investitionen in die Infrastruktur, hier die neue Remise 


Feierlicher Banddurchschnitt am 25. Januar anlässlich der Betriebsaufnahme der Neubaustrecke 


in den Stadtteil O-Dorf mit Vertretern aus der Politik und der IVB 


Für den Betrieb der neuen Tram/Regional- 
bahnlinien 2 und 5 beauftragten die IVB 
Ende 2015 Bombardier Transportation mit 
der Lieferung 20 neuer Niederflurbahnen des 
neu entwickelten Fahrzeugtyps „Flexity Inns- 
bruck“. An der Duilestraße, in unmittelbarer 
Nähe der bestehenden Werkstätten- und Ab- 
stellhallen, errichteten die IVB 2016/17 eine 
neue Wagenhalle samt zweigleisiger Zulaufs- 
trecke. Die neue Remise bietet Platz zum Ab- 
stellen von bis zu 28 Flexity-Bahnen, gewar- 
tet und gereinigt werden die Triebwagen 
weiterhin im Betriebshof Pastorstraße. 


Neue Fahrzeuge haben Verspätung 


Der Fahrzeughersteller Bombardier schaffte 
es nicht, die für die Inbetriebnahme der 
neuen Linien 2 und 5 benötigten Flexity-Bah- 
nen termingerecht bereitzustellen. Eigentlich 
hätten alle 20 Fahrzeuge bis Ende 2018 ge- 
liefert sein sollen, doch wenige Tage vor der 
Eröffnung waren erst sechs Neuwagen am 
Inn eingetroffen. Und selbst diese konnten 
mangels Zulassung vorerst nur für Schu- 
lungsfahrten verwendet werden. Christian 
Diewald, Geschäftsführer von Bombardier 
Transportation Austria, erläuterte, wie es zu 
dieser Lieferverzögerung kam: „Wie beauf- 
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IVB INNSBRUCKER VERKEHRSBETRIEBE 


tragten ein Subunternehmen mit der Herstel- 
lung der Wagenkästen aus rostfreiem Stahl, 
das bei der Ausführung der Schweißnähte 
fehlerhaft arbeitete. Daraufhin haben wir be- 
schlossen die Wagenkästen selbst herzustel- 
len. Durch diesen Umstand verzögerten sich 
die Endmontage und auch das Zulassungs- 
prozedere“. Für Ende März 2019 rechnet der 
Hersteller mit dem Erhalt der behördlichen 
Betriebsbewilligung, die komplette Flotte soll 
bis Ende 2019 einsatzbereit sein. 

Die IVB benötigen an Schultagen 36 Trieb- 
wagen: sechs Kurse für die Linie 1, 13 für die 
Linie 2, fünf für die Linie 3, sechs für die 
Linie 5 und einen für die Linie 6. 


Schienenersatzverkehr auf 

den Linien 1 und 3 

Zur Eröffnung der neuen Tram-Linien stan- 
den nur die 32 Flexity Outlook-Bahnen zur 
Verfügung. Nun hatten die IVB drei Mög- 
lichkeiten: Entweder die Inbetriebnahme 
der Linien 2 und 5 um mindestens zwei Mo- 
nate zu verschieben, nur die Linie 2 als Er- 
satz für die Buslinie O in Betrieb zu nehmen 
oder die Linien 2 und 5 wie geplant zu er- 
öffnen und gleichzeitig die Linien 1 und 3 
auf Schienenersatzverkehr mit Autobussen 


„ү 


Sonderfahrten gab es zur Eröffnung auch mit 
dem Haller Museums-Tw 4 RENE ETZEL 


umzustellen. Man entschied sich schließlich 
für letztere Variante. Wegen Sanierungsarbei- 
ten in der Ing.-Etzel-Straße, am Südtiroler- 
platz und an der Kreuzung Anichstrafße/Bür- 
gerstraßße sowie wegen der Erneuerung der 
Tragwerke der Fritz-Konzert-Brücke wäre 
eine komplette Umstellung der Linien 1 und 
3 auf Schienenersatzverkehr im Verlauf des 


` ersten Quartals 2019 ohnehin passiert. Seit 


26. Januar kommen die bisher auf den Li- 
nien 1 und 3 eingesetzten Straßenbahnen auf 
den neuen Linien 2 und 5 zum Einsatz, die 
Autobusse wechselten von der Linie O auf 
die Linien 1 und 3. 

Die Freude über die neuen Tram-Linien 
trübten Anfangsschwierigkeiten im Betriebs- 
ablauf. Die Neubaustrecken verlaufen stra- 
ßenbündig, aber größtenteils durch Boden- 
markierungen von den Fahrspuren des 
Individualverkehrs getrennt. An nur wenigen 
Streckenabschnitten konnten Eigentrassen 
realisiert werden. Dadurch bestehen zahlrei- 
che Konfliktpunkte mit dem Individualver- 
kehr, die es nahezu unmöglich machen, dass 
die Bahnen pünktlich und stabil unterwegs 
sein können. In den ersten Betriebstagen 
konnte der Fahrplan trotz längerer Gesamt- 
fahrzeit als jener der zuvor verkehrenden Bus- 
linie О nicht eingehalten werden. Lange War- 
tezeiten an Verkehrsampeln, Schneefall und 
Falschparker führten zu großen Verspätungen 
und Pulkbildungen mehrerer Wagen. Lokale 
Medien berichteten von Chaos und einem 
Fehlstart der neuen Tram-Linien. Die ТУВ und 
das städtische Verkehrsmanagement arbeite- 
ten zielstrebig an Verbesserungsmaßnahmen, 
etwa bei den Anmeldepunkten zur Beeinflus- 
sung der Lichtsignalanlagen (mittels Funksig- 
nal) und änderten am 11. Februar den Fahr- 
plantakt. Es herrschte bei Redaktionsschluss 
Zuversicht damit Fahrplanstabilität herbei- 
führen zu können. ROBERT SCHREMPF 
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Forsthau: 


is heute fahren auf den meterspurigen 
Gleisen der 1898 eröffneten Kir- 
nitzschtalbahn ausnahmslos Zweiach- 
ser, wobei im Liniendienst Triebwagen 
vom Typ Gotha mit ein bis zwei Beiwagen 
Verwendung finden. Die Ausflugsbahn hat auf 
den 7,9 Kilometern Strecke vom Kurort Bad 
Schandau bis zum Lichtenhainer Wasserfall 
einschließlich ihrer Endpunkte neun Halte- 
stellen. Am Depot sowie an der „Schneider- 
weiche“ sind dank Kreuzungsgleisen Zug- 
begegnungen möglich. Etwas oberhalb der 
Streckenmitte, wenige Meter neben dem Hotel 
und Gasthaus Forsthaus, liegt die gleichnamige 
Haltestelle, die einst auch Ausweiche war. 
Das traditionsreiche und denkmalge- 
schützte Forsthaus im Schweizerstil ist schon 
seit der Anfangszeit der Bahn mit seinem für 
die Tallage sonnenreichen Standort Anzie- 
hungspunkt für Wanderer und Sommer- 
frischler und im Laufe der Jahrzehnte 
mehrfach erweitert worden. Heute verfügt 
das Hotel über 29 Zimmer und das Gast- 
haus mit Kutscherstube und Försterstube ist 
eines der wenigen Lokale im Tal, die ganz- 
jährig öffnen. Forellengerichte sind die Spe- 
zialität im Forsthaus. Die Sommerterrasse 
bietet in der warmen Jahreszeit nicht nur 
eine schöne Sicht ins Tal, sondern hier kann 


der Gast auch den vorbeiziehenden Wagen 
der Kirnitzschtalbahn aufs Dach schauen. 
Direkt starten können Wanderer zu einer 
Tour über den Flößersteig, der von der Hal- 
testelle über eine Wiese und anschließend 
mittels eines kleines Stegs über das Flüsschen 
Kirnitzsch erreichbar ist. Der schon 1958 
angelegte, naturkundliche und kulturhisto- 
rische Lehrpfad war der erste dieser Art in 
der Sächsischen Schweiz, er hält auf 92 
Lehrtafeln viel Wissens- und Bemerkenswer- 
tes bereit und verspricht in seinem Verlauf 
Natur pur. Die wild-romantische Stimmung 
des Tales zog jedoch bereits viel früher Be- 
sucher in ihren Bann und inspirierte schon 
Künstler wie den Komponisten wie Carl 
Maria von Weber. 

Zurück zum Forsthaus: Hier pflegen 
neben den Touristen auch die Personale der 
Kirnitzschtalbahn gern zum Mittag zu spei- 
sen, wozu dann schon mal direkt an der 
Haltestelle Forsthaus ein Kollege an der 
Fahrkurbel ablöst. Eine Besonderheit aus 
Sicht des Verkehrshistorikers ist schließlich 
der hier auf der gleisabgewandten Strafen- 
seite aufgestellte, letzte originale Fahrlei- 
tungsmast der Straßenbahn, der im obigen 
Bild schwach zwischen Trieb- und erstem 
Beiwagen herausschaut. MICHAEL SPERL 


Die Kirnitzsch- 
talbahn mit 

Tw 3, Bw 26 und 
Bw 23 vor dem 

im Fachwerkstil 
gebauten Forst- 
haus. Normaler- 
weise halten die 
Bahnen hier etwas 
versetzt rechts des 
Forsthauses 

MICHAEL SPERL 
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Halle an der Saale: Letzte Tatras vor dem Abschied Е Mit dem Abschluss der Baustelle Stein- 
straße im Mai und dem sich damit leicht reduzierenden Fahrzeugbedarf endet der Linieneinsatz der 
Tatrawagen in der Saalestadt nach genau 50 Jahren - ein Zug bleibt vorerst noch Notreserve. Eine 
langfristige Zukunft haben nur die Museumswagen in Obhut der Halleschen Straßenbahnfreunde 


ie Hallesche Verkehrs-AG (HAVAG) 

gab im Februar bekannt, die 

schon seit vielen Jahren nur noch 

montags bis freitags eingesetzten 
Tatrawagen per 6. Mai endgültig aus dem 
Einsatz zu nehmen. Die meist noch zwei 
eingesetzten Tatra-Großzüge machten sich 
in den letzten Monaten vermehrt durch 
Störungen bemerkbar, sie sind inzwischen 
am Ende ihrer wirtschaftlichen Nutzungs- 
dauer angelangt. Die 1991 begonnene 
grundlegende Modernisierung bei der Mit- 
tenwalder Gerätebau GmbH (MGB) liegt 
inzwischen bereits 28 Jahre oder 3,5 
Hauptuntersuchungs-Intervalle zurück. 
Die überwiegend aus dem Baujahr 1982 
stammenden Wagen sind damit bedeutend 
länger als modernisierte Fahrzeuge unter- 


40 


wegs gewesen als im originalen CKD-Lie- 
ferzustand. Bei Redaktionsschluss waren 
noch sechs T4D-C sowie drei B4D-C im 
Einsatzbestand, davon allerdings der T4D- 
C 1221 und B4D-C 222 bereits abgestellt. 
Aktuell fahren die Tatra-Großzüge werk- 
tags üblicherweise auf der Linie 3. Pünkt- 
lich zum 50-jährigen Jubiläum des Fahr- 
zeugtyps in Halle sind auch die letzten 
Vertreter ab Mai verzichtbar. „Käufer gibt 
es für diese rund 40 Jahre alten Wagen 
nicht mehr. Sie werden verschrottet“, sagte 
der HAVAG-Vorstand Vinzenz Schwarz 
Ende Februar Vertretern der Lokalpresse. 


Stationen der Tatra-Geschichte 


Als am 12. Juli 1969 die ersten beiden Ver- 
treter des seinerzeit modernen Fahrzeug- 


typs Halle erreichten, eröffneten diese ein 
immerhin ein halbes Jahrhundert währen- 
des Zeitalter in der Saalestadt. Die „Erst- 
linge“ von 1969 haben beide bis heute 
überlebt: T4D 901 – heute umgebaut zum 
exotischen Zweirichter als Museumswagen 
ZT4D 900 bei den Halleschen Strafen- 
bahnfreunden erhalten — und Wagen 902, 
der schon seit 2005 im englischen Straßen- 
bahnmuseum Crich seinen „Alterssitz“ ge- 
funden hat. Bis 1986 lieferte CKD insge- 
samt 323 Trieb- sowie 124 Beiwagen an 
die Straßenbahn in Halle, die damit als ein- 
ziger deutscher Betrieb die Tatra-Groß- 
raumwagen auf Schmalspurgleisen betrieb. 
Alle übrigen DDR-Meterspurbetriebe 
kamen erst Jahre später in die Lage, Tatras 
in Form des später entwickelten Kurzge- 
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Die letzten Tatras für den Liniendienst 


1156 T4D-C Baujahr 1982/Mod. 1991 zur Erhaltung 
vorgesehen 

1160 T4D-C Baujahr 1982/Mod. 1992 меіпгої * 

1176 TA4D-C Baujahr 1982/Mod. 1992 – 

1198 T4D-C Baujahr 1983/Mod. 1991 weinrot * 

1201 T4D-C Baujahr 1983/Mod. 1991 zur Erhaltung 
vorgesehen * 

1221 T4D-C Baujahr 1986/Mod. 1993 abgestellt 

195 BAD-C Baujahr 1982/Mod. 1992 weinrot * 

204 BAD-C Baujahr 1982/Mod. 1991 - 

222 BAD-C Baujahr 1986/Mod. 1992 abgestellt, 
zur Erhaltung 
vorgesehen 


*mit Fahrgastzähleinrichtung 


Am Marktplatz im Herzen der Altstadt vor dem imposan- 
ten „Roten Turm” hat ein Großzug mit Wagen 1156 an 


der Spitze die Haltestelle erreicht 


lenktriebwagens KT4D zu erhalten. Die re- 
lativ frühe Zuteilung von Tatras nach 
Halle unterstrich die zu jener Zeit bedeu- 
tende Stellung des auch durch die Halle- 
sche Straßenbahn angebundenen „Chemie- 
dreiecks“ mit Leuna und den 
Buna-Werken für die DDR-Wirtschaft. 
Durch die für damalige Zeit moderne Dop- 
peltraktionssteuerung war es gegenüber 
den Zweiachserzügen möglich, die Beför- 
derungsleistung signifikant zu erhöhen, im- 
merhin rechneten die Verantwortlichen da- 
mals mit einer Kapazität von bis zu 300 
Personen pro 45-Meter-Tatra-Großzug. 
Umgekehrt hatten die hier eingesetzten 
Wagen unter der Luftverschmutzung und 
dem daraus resultierenden sauren Regen 
eben jener Industrie besonders gelitten und 
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dem Rannischen Platz unterwegs Richtung Frohe Zukunft 


boten für den Betrachter zum Ende der 
DDR ein auffällig abgewirtschaftetes Bild. 


Modernisierungsprogramm 

Ab 1991 ließ die HAVAG bei einem externen 
Auftragnehmer, der Mittenwalder Gerätebau 
GmbH (MGB), 82 Triebwagen zu T4D-C 
und dazu passend 41 Beiwagen zu B4D-C 
modernisieren. Hierbei ging es neben grund- 
legenden technischen Verbesserungen wie 
dem Einbau einer neuen Fahrzeugsteuerung 
auf Chopperbasis und neuen Megi-Drehge- 
stellen im wesentlichen um eine Aufwertung 
für die Fahrgäste, so fanden beispielsweise 
neue Anzeigen und Sitze Verwendung. Äußer- 
lich an den verwendeten Leuchten unter- 
scheidbar, gab es neben einem farblich wie 
technisch stärker abweichenden Prototypzug 


Zwischen den ausgedehnten Plattenbauten des Wohngebiets Silberhöhe durchquert 
der Großzug mit Tw 1201 als führendem Wagen auch diesen vorstädtisch anmuten- 
den Abschnitt am 19. März 2018. Dieser Wagen soll vorerst erhalten bleiben 


z == 77, 
Der Vollreklame-Großzug als „Extraklassiker Mensa-Express” sticht mit seiner Farb- 
gebung deutlich unter dem übrigen Wagenpark hervor, hier am 14. August 2017 auf 


MICHAEL BEITELSMANN (2) 


zwei Umbauvarianten. Bei ersterer, einer 
20 Trieb- und zehn Beiwagen umfassenden 
Serie, fanden die originalen CKD-Begren- 
zungsleuchten und Blinker sowie am Heck 
Wartburg-Lichtleisten Verwendung. Bei der 
zweiten Serie kamen dann größere Heck- und 
dafür kleinere Seitenleuchten zum Einsatz. 


Abschied auf Raten 


Indes ging der Bestand unmodernisierter 
T4D/B4D mit der Übernahme von GT4 aus 
Stuttgart ab 1990 und der laufenden Auslie- 
ferung von Niederflurwagen ab 1996 sowie 
dem allgemeinen Rückgang der Verkehrsleis- 
tungen kontinuierlich zurück, schließlich roll- 
ten die letzten Altwagen 2004 aufs Abstell- 
gleis. Eine zweite Modernisierungsstufe der 
bereits einige Jahre zuvor bei MGB runder- 
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Vorbei am charakteristischen Wasserturm Nord rollte ein von 
T4D-C 1156 angeführter Großzug am 14. August 2017 auf Linie 1. 


Der Triebwagen soll vorerst erhalten bleiben MICHAEL BEITELSMANN 


Innenansicht der modernisierten Beiwagen, vor allem die 
vom Original abweichende Bestuhlung sticht ins Auge 


Schon länger vorbei sind Tatraeinsätze auf der Linie 5. Hier fährt der 
nach dem offiziellen Abschied als „Klausur-Tour” gestaltete T4D-C 1221 


am 31. August 2015 in der Mansfelder Straße FREDERIK BUCHLEITNER 
II Sech 5 Q BES 
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Fahrschul 


eine Zukunft in der Saalestadt 


-Tatra 985 neben Museumswagen ZT4D 900 im Btf. Freiim- 
felder Straße. Beide Wagen haben auch in den kommenden Jahren 


8900 


MICHAEL SPERL (4) 


Straßenbahnmuseum Halle erhält auch Tatras 


D: Verein „Hallesche Straßenbahnfreunde 
e.V.” entstammt einer Interessengemein- 
schaft von Enthusiasten, die 1974 einen Triebwa- 
gen vor der Verschrottung bewahrten und drei 
Jahre später die AG 6/38 des DMV der DDR 
(Arbeitsgemeinschaft Historische Straßenbahn) 
gegründet haben. Bis heute konnten über 40 Stra- 
Ben- und Schienenfahrzeuge vor dem Schneid- 
brenner bewahrt werden. Sie sind zum Teil noch 


neuerten Wagen brachte im Rahmen der lau- 
fenden Instandhaltung bei Hauptuntersuchun- 
gen beginnend ab 1998 und über die Jahrtau- 
sendwende hinweg einem Teil der T4D-C 
noch den Einbau einer größeren Fahrerkabine, 
wofür die Doppelflügeltür vorn einer einfa- 
chen Tür weichen musste. Hinzu kam eine 
Fahrerraumklimatisierung und eine Verein- 
heitlichung der Aufßenleuchten sowie rot- 
lichtgrauer Lack anstelle des bei der MGB- 
Modernisierung verwendeten rot-silbernen 
Farbschemas. Insgesamt hat die HAVAG in 
dieser Weise noch 48 T4D-C und 28 B4D-C 
aufgearbeitet. Mit der Anlieferung der MGT- 
K ab 2004 sank dann auch der Stern der mo- 
dernisierten Tatras rapide. Schließlich endete 
am 28. November 2013 der Planeinsatz mit 
den modernisierten Großzügen auf der kom- 
binierten Linie 1/2. Zuvor lag diese Kombili- 
nie über Jahre hinweg in der Hand der Tatras, 
die hier wochentags jeden zweiten Kurs im 
Mischbetrieb mit Niederflurwagen stellten. 
Doch auch nach dem offiziellen „Rentenein- 
tritt“ Ende 2013 hielten sich die Tatras im ge- 
ringen Maße weiter im Einsatz. Auch, weil 
vorgesehene Angebotskürzungen nicht in 
Gänze gegen den Protest der Fahrgäste durch- 
setzbar waren. So hatte der Verkehrsbetrieb 
bereits Anfang 2014 wieder mögliche Kurse 
für Hochflureinsatz fest im Fahrplan der Linie 
3 ausgewiesen und 2016 erhielten sogar noch- 
mals Tatras eine Hauptuntersuchung. Wäh- 
rend baubedingt 2017 die Klassiker zeitweilig 
auf die Linie 1 ausweichen mussten, ist seit 
dem Fahrplanwechsel im Februar 2018 erneut 
die Linie 3 das letzte Refugium. Auch wenn 
nach dem Jubiläum ein Zug noch als Notre- 
serve verbleibt, hat das Kapitel „Tatras in 
Halle“ mit dem Fahrplanwechsel am 6. Mai 
2019 sein Ende erreicht. MICHAEL SPERL 
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oder wieder einsatzfähig und auf Sonderfahrten in 
Halle und Umgebung unterwegs. Die Sammlung 
umfasst aktuell 19 Trieb- und 14 Beiwagen, dazu 
zählen mit den Tw 900, 901 und 931 sowie Bw 101 
auch vier Tatras. Etwa 70 ehrenamtliche Mitglieder 
unterstützen den Verein, dessen Ziel die Dokumen- 
tation und der Erhalt der Nahverkehrsgeschichte im 
Raum Halle (Saale) und Umgebung ist. Das schließt 
die Erhaltung und Aufarbeitung der Fahrzeugsamm- 


Als Museums- und Winterdienstwagen bleibt T4D 931 (ex 1067) im 
klassischen Lack erhalten, hier zusammen mit dem Museumswagen 
901 (ex 924). Zum Museumszug gehört außerdem der BAD 101 


Bis zum Schluss gehörten Tatras am Endpunkt Beesen zum gewohnten Bild des Wochentags- 
verkehrs, hier TAD-C 1201 neben MGT6D 625 am 8. Februar 2019 


lung und des Museums ebenso wie die Samm- 
lungs- und Archivarbeit ein. 

Während der Museumsöffnungstage fährt von 
der Sonderhaltestelle auf dem Marktplatz jeweils 
eine Stadtrundfahrt um 11:00 und 13:30 Uhr mit 
einem vom Verein betreuten Museumswagen. 
Hierfür sind Fahrkarten bei der Stadtmarketing 
Halle GmbH (im Marktschlösschen auf dem 
Marktplatz) im Vorverkauf erhältlich. 


FABIAN BARTHEL 


In die Zange genommen von zwei Typen von Niederflurwagen, die letztlich den Tatras den 


Garaus machten, zeigte sich T4D-C 11 
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99 am 13. September 2008 im Btf. Freiimfelder Straße 
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Stadtbahn rot-weiß 


Die letzten Wagen im „Nordrhein-Westfalen-Lack” J Wo Straßenbahnfreunde 
aktuell noch Fahrzeuge in den einst weit verbreiteten, landeseinheitlichen rot-weißen 
Nahverkehrsfarben finden und wie es in den 1970er überhaupt zu diesem Look kam 


ot und weiß — das sind die Farben 
des Bundeslandes Nordrhein-West- 
falen. Gleichzeitig waren das auch 
die Farben, die das Land für das ab 
den frühen 1970er-Jahren im Aufbau be- 
findliche Stadtbahnprogramm Rhein-Ruhr 
als Standard festlegte. Diese Möglichkeit 
der Einflussnahme auf das Erscheinungsbild 
der Betriebe ergab sich vorrangig durch die 
starke Förderung durch das Bundesland 
und sollte zunächst für den nie verwirklich- 
ten Stadtbahnwagen Typ A gelten. Zur An- 
wendung kam es dann für den letztlich in 
großer Zahl produzierten Stadtbahnwagen 
Typ B, der heute noch in vielen Betrieben 
anzutreffen ist. Das Farbschema wurde in 
> 
SS 


der Folge auf weitere Neufahrzeuge ange- 
wendet, und sogar einige ältere Bahnen er- 
hielten im Zuge der Vereinheitlichung das 
attraktive Outfit mit rotem Fensterband 
und Schürze sowie weißer Fläche unterhalb 
der Fenster. 

Einige Betriebe wie Bonn, Bochum und 
Dortmund hielten sich von Beginn an nicht 
an das Schema; andernorts wurde es durch 
eigene Kreationen abgelöst - schließlich ist 
jeder Verkehrsbetrieb mehr oder weniger 
bestrebt, sei eigenes, unverwechselbares 
„Corporate Design“ nach außen sichtbar zu 
machen. Dennoch können auch heute noch, 
über 40 Jahre nach Einführung der markan- 
ten Farbgebung, in vielen Städten rot-weifßse 


тт 
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Bahnen teilweise in großer Anzahl, teils nur 
noch in wenigen Exemplaren erlebt werden. 
Die folgende Darstellung soll eine Übersicht 
über den aktuellen Stand in NRW geben. 


Essen und Mülheim an der Ruhr 

Neben Mülheim war Essen 1976 die erste 
Stadt im Revier, die B-Wagen erhielt. Grund 
war die „Stadtbahn-Musterstrecke“ U18 
zwischen Essen und Mülheim, die anstelle 
der vormaligen Straßenbahnlinie 8 einen 
stadtbahnmäßigen Ausbau erfuhr und teil- 
weise in Mittellage der А40 verläuft. In 
mehreren Serien bekamen die damals noch 
getrennt agierenden Betriebe die Bahnen zu- 
nächst in rot-weißer Lackierung ausgelie- 


fert, wobei der Rotton dem „Landes-Rot“ 
(vergleichbar RAL 3000) entspricht. Zuvor 
ging im weiterhin meterspurigen Essener 
Straßenbahnbereich 1976 die erste Serie des 
neuen, meterspurigen Stadtbahnwagens M8 
ebenfalls in rot-weißer Optik in Betrieb, die 
aber bald zugunsten der sonst üblichen La- 
ckierung in den Essener Stadtfarben Gelb 
und Blau weichen musste. 

Zusammen mit Mülheim sind insgesamt 
31 B-Wagen im Einsatz, wobei sämtliche 
Fahrzeuge im Essener Betriebshof Schweri- 
ner Straße stationiert sind und auf allen 
Essen/Mülheimer Stadtbahnlinien gemein- 
sam eingesetzt werden (U11, U17, U18). 
Seit 2017 sind beide Betriebe unter dem 
Namen „Ruhrbahn“ vereint. 

Bereits Mitte der 1980er haben viele Be- 
triebe im Ruhrgebiet den sogenannten „CE- 
Lack“ (CE von „City-Express“) eingeführt, 
auch etliche Stadtbahnen wechselten die 
Farbe. Dabei ist in roter Farbe nur noch die 
Rahmen- sowie Dachkante lackiert, der 
Wagenkasten ist grundsätzlich weiß/licht- 
grau gehalten mit einem hellgrau abgesetz- 
ten Fensterband. Später lackierte die Esse- 
ner EVAG ihre Bahnen in maisgelb, ebenso 
verfuhr man in Mülheim. Da nie alle Fahr- 
zeuge das jeweils aktuelle Design erhielten, 


Rot und weiß — das sind auch die Farben 
der nordrhein-westfälischen Landes- 
hauptstadt Düsseldorf. Und so wundert 
es nicht, dass diese Kombination bis 
heute die meisten hiesigen Stadtbahnen 
prägt. B-Wagen 4245 + 4288 starten 

im Sommer 2018 in Holthausen zu ihrer 
nächsten Tour ALLE FOTOS: MICHAEL BEITELSMANN 


hielt sich im mittleren Ruhrgebiet noch für 
lange Zeit eine vergleichsweise hohe Far- 
benvielfalt. Jedoch hat mit dem (zuletzt ge- 
bauten) Wagen 5145 bis heute nur noch ein 
Exemplar den ursprünglichen NRW-Lack 
behalten. Für Mülheim halten die Wagen 
5031 und 5032 von 1985 noch die „NRW- 
Flagge“ hoch, wobei beide im letzten Jahr 
abweichend gelbe Türen erhielten. 


Bochum und Gelsenkirchen 

Das rot-weiße NRW-Farbschema bekamen 
hier, ebenso wie in Essen, zuerst die meter- 
spurigen Stadtbahnwagen vom Typ М65 
bzw. M6C, von denen die Bogestra zwischen 
1976 und 1982 insgesamt 55 Fahrzeuge er- 
hielt. Jahrelang prägten diese Farben das Er- 
scheinungsbild der Straßenbahn in Bochum, 
Gelsenkirchen, Hattingen und Witten, zumal 


NRW-Landesfarben 


auch einige der klassischen GT6-Düwags 
diese Lackierung erhielten. Ab Mitte der 
1980er Jahre kam jedoch, wie bei vielen 
VRR-Betrieben im Ruhrgebiet, die City-Ex- 
press-Lackierung zur Anwendung. Nach und 
nach verschwand nun die NRW-Farbe bei 
der Bogestra, auch durch Fahrzeugausmus- 
terungen und -abgaben bedingt. Bis vor eini- 
gen Jahren waren in Bochum immerhin noch 
vier M-Wagen in Rot und Weiß zu erleben; 
heute verfügt nur noch der М6$ 311 als letz- 
ter im Linienbetrieb stehender „Farbexot“ 
über die Landesfarben. Durch die unmittel- 
bar bevorstehenden Umbauarbeiten der 
Linie 310, dem letzten Refugium der alten 
Wagen, werden auch diese Einsätze bald Ge- 
schichte sein. Interessanterweise wurden die 
von 1988 bis 1993 an die Bogestra einzig für 
die normalspurige U35 (Bochum - Herne) in 
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Î Diese Kombination ist so nicht mehr möglich: Tw 5145 und 5028 erreichen am 24. September 


2017 Margarethenhöhe, inzwischen trägt nur noch Tw 5145 als letzter Essener NRW-Lack 


=) Immerhin kommen die früheren Mülheimer B-Wagen für die Ruhrbahn regelmäßig auf der 017 


zum Einsatz, darunter auch die letzten beiden rot-weißen, allerdings jetzt mit gelben Türen 


Are 


LINKS Essens U17 in 
Margarethenhöhe 
bietet gerade im 
Frühjahr mit blü- 
henden Kastanien 
ein schönes Motiv. 
Tw 5126 mit damals 
zeitgenössischem U- р 
Signet auf der Front 1, 


RECHTS Die NRW-Far- ря | ў 
ben prägen die 
mer der EC ра 
Düsseldorfer Rhein- кл ® ; 
bahn, hier ein Zug Ан 
der 079, die Strecke 
hatte seinerzeit 
Gittermasten ähn- 


lich der Eisenbahn 


Der Ursprung des „NRW-Landesdesigns” - die Stadtbahnplanung der 1970er 


achdem in den Millionenstädten Berlin, Ham- 

burg und später auch München leistungsfähige 
U-Bahn-Netze entstanden oder weiter aufgebaut 
wurden, wollte die Regierung des einwohnerstärks- 
ten Bundeslandes Nordrhein-Westfalen auch für 
ihre Bürgerinnen und Bürger vor allem im Ruhrge- 
biet ein dichtes Netz an Linien installieren, das zu- 
nächst nicht nur auf den bestehenden Straßenbahn- 
strecken aufbaute, sondern vielmehr neue, vom 
Straßenraum getrennte Trassen vorsah. Die Beson- 
derheit im Revier ergab sich aus der Tatsache, dass 
= anders als beispielsweise in München oder Ham- 
burg – eine sogenannte polyzentrische Struktur vor- 
herrscht, also mehrere eigenständige Großstädte 
bestehen, die über teilweise gemeinsam betriebene 
Straßenbahnlinien miteinander verbunden waren. 
In den Innenstädten wie Essen oder Dortmund soll- 
ten Tunnelabschnitte entstehen, während die „städ- 
teverbindenden” Abschnitte aus Kostengründen 
oberirdisch ausgeführt werden sollten. 


Stadtbahngesellschaft als Startpunkt 

Um diese Ziele zu erreichen, gründete sich 1969 auf 
Initiative des Landes mit Beteiligung der Städte Bo- 
chum, Castrop-Rauxel, Dortmund, Duisburg, Essen, 
Gelsenkirchen, Herne, Mülheim an der Ruhr, Ober- 


hausen, Recklinghausen und Wattenscheid die 
Stadtbahngesellschaft Ruhr. Die Stadtbahngesell- 
schaft, später unter anderem um Düsseldorf erwei- 
tert und in „Stadtbahngesellschaft Rhein-Ruhr” um- 
getauft, legte die einheitlichen Parameter für den 
Streckenausbau fest. Dies betraf beispielsweise die 
Ausführung aller Strecken in einheitlicher Normal- 
spur von 1.435 Millimetern; ebenso hat die Festle- 
gung aber auch die technische Ausführung der Fahr- 
zeuge, die auf den U-Bahn-Strecken verkehren 
sollten, beschrieben. Auf Grundlage dessen entstand 
der Reißbrettentwurf des sogenannten „Stadtbahn- 
wagen Typ A”, einem achtachsigen Doppeltriebwa- 
gen, der in vielen Dingen manchem U-Bahnwagen 
ähnelte. Die Stromzufuhr sollte im Endausbau wie 
bei den bestehenden U-Bahn-Netzen über eine seit- 
liche Stromschiene erfolgen. Der Stadtbahnwagen 
A sollte das Landesdesign in Weiß mit rotem Fens- 
terband und roten Zierstreifen erhalten. 


Umplanung nötig 

Schon bald erkannten die Verantwortlichen aber, 
dass schon allein aus Kostengründen ein schneller 
Ausbau des Netzes nicht möglich war. Um die be- 
reits begonnenen Tunnelprojekte in vielen Innen- 
städten nicht für lange Zeit ungenutzt zu lassen, 


entstand die Idee, bestehende Straßenbahnstrecken 
mit vertretbarem Aufwand für den sogenannten 
„Vorlaufbetrieb” umzurüsten. Da hierfür der 
schwere Doppeltriebwagen A aber kaum das дееід- 
nete Fahrzeug darstellte, legten die Projektbeteilig- 
ten die Planung dieses Wagentyps schnell auf Eis 
und entwickelten stattdessen den „Stadtbahnwa- 
gen Typ В“, der ab 1973 dann auch tatsächlich in 
großer Stückzahl bei den Betrieben in Dienst ging. 
Hierbei griff man eine Entwicklung für Köln auf, wo 
ab 1968 zunächst ein „U-Strab-Netz” entstand, das 
den vom Land vorgegebenen Parametern nicht ent- 
sprach, flexiblere Fahrzeuge benötigte und daher 
zunächst keine Landesförderung erhielt. 


NRW verpasst Farbvorgabe 

Nach wie vor schwebte dem Land Nordrhein-West- 
falen bei der Fahrzeugförderung das einheitliche 
Landesdesign vor. Jedoch versäumte man, diese 
Vorgabe eindeutig zu fixieren. In dem Erlass „Pla- 
nungs- und Entwurfsgrundlagen für Stadtbahnen 
im Lande Nordrhein-Westfalen” ist zwar festgelegt: 
„Auf den Stadtbahnstrecken wird vorerst ein sechs- 
achsiger Gelenktriebwagen eingesetzt. Seine tech- 
nischen Merkmale sind im Lastenheft für den Stadt- 
bahnwagen Typ B so festgelegt, dass er die nach 


einer Stückzahl von 25 gebauten B-Wagen 
direkt im CE-Lack ausgeliefert. 


Duisburg 

Eine Hochburg für rot-weiße Fahrzeuge ist 
bis heute die Stahlstadt Duisburg, nicht zu- 
letzt, weil auch die hier verkehrenden Stra- 
ßenbahnen ab 1986 ausschließlich in dieser 
Variante geliefert worden sind und fast alle 
auch heute noch auf den Linien 901 und 903 
eingesetzten Wagen sich in dieser Lackierung 
präsentieren. Die 18 im Jahre 1983/84 und 


Ein NRW-farbenes Doppelgespann der Rhein- 


bahn hat auf der U76 von Krefeld kommend 
soeben die Station Grundend verlassen 
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den vorstehenden Lastannahmen errichteten Anla- 
gen befahren kann.” Die Farbgebung hatten die 
Landesvertreter indes nicht verbindlich beschrieben. 

Dennoch bestellten die meisten Betriebe den „B- 
Wagen” in rot-weißer Farbgebung. Dabei traf es sich 
gut, dass diese Kombination vielfach den jeweiligen 
Stadtfarben entsprach, wie beispielsweise in Köln — 
dessen Stadtbahnbau schließlich ebenso gefördert 


Quer über den Kölner Eifelplatz führt auch heute noch die Kölner Linie 
12. Die Zeiten der rot und weiß lackierten Düwag-GT38 sind jedoch 
schon lange vorbei, hier ein Doppelzug aus den Wagen 3219 + 3229 


nur für die Linie U79 nach Duisburg geliefer- 
ten B-Wagen tragen ebenfalls allesamt noch 
den NRW-Lack, jedoch in dem bereits in Düs- 
seldorf verwendeten dunkleren Rotton. Vor 
einigen Jahren erhielten allen Fahrzeuge weiß 
lackierte Türen, so dass sie sich optisch schon 
von weitem von den gemeinsam eingesetzten 
Düsseldorfer Bahnen unterscheiden lassen. 


Düsseldorf 


Erstmals 1981 erhielt die Düsseldorfer Rhein- 
bahn vom heimischen Hersteller Düwag für 


Rot und weiß auch bei der Bogestra — aber 


nicht auf deren B-Wagen! Nur die beiden Se- 
rien der Düwag-Reihe М6 erhielten NRW-Lack 
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ar 


wurde wie im Ruhrgebiet — oder in Düsseldorf, wo 
teilweise schon moderne Straßenbahnen in diesem 
Outfit verkehrten. Abweichungen bei den konkreten 
RAL-Farbtönen gab es dabei aber durchaus. 


Klassische Trams im Landeslack 
Einige Betriebe wandten das rot-weiße Farbschema 
auch bei der klassischen Straßenbahn an. In Düs- 


ze | 
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Bei der Bogestra-erhielten selbst die Düwag-Oldies noch teilwei: 
die‘NRW-Farbgebung. GT6 Nr. 43 passiert im Februar 1991 als Linie 
302 die Jahrhunderthalle im Bochumer Stadtteil Goldhamme 


seldorf betraf dies die 69 Stück GT8S. Die Bogestra 
hingegen ließ sich nahezu zeitgleich alle ihre M- 
Wagen in NRW-Farben ausliefern, ebenfalls von 
Düwag. Um das mittlerweile als altbacken empfun- 
dene beige abzulösen, lackierten die Kölner Ver- 
kehrsbetriebe ab Ende 1985 ihre große GT8-Flotte 
nach und nach in Rot mit weißer Bauchbinde. So 
wirkten diese Wagen vergleichsweise recht modern. 
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Mit der 1973 einsetzenden Auslieferung der 6185 hielt bei der Rhein- 
bahn schon vor dem B-Wagen-Rollout die rot-weiße Farbgebung 
Einzug, sind dies doch zugleich die Stadtfarben Düsseldorfs 


NRW-Landesfarben 


Fahrzeuge 


gei i ti; они e INE: 

Alle 2019 noch vorhandenen 

Betrieb Wagen-Nr. Baujahr Bemerkungen 

Ruhrbahn 5145 1985 Ex EVAG Essen 

Ruhrbahn 5031, 5032 1985 Ex MVG Mülheim; neue Türen in Gelb 

Duisburg 4701-4714 1983 WeiBe Falttüren 

Duisburg 4715-4718 1984 Weiße Falttüren, Umbau aus Speisewagen 

Düsseldorf 4002-4012 1981 4004 Ganzreklame 

Düsseldorf 4101-4104 1988 Bis 2014 Speiseabteil (Rheinbahn-Bistro) 

ў Düsseldorf 4201-4288 1985-1993 4206, 4221, 4225, 4232, 4243, 4244, 4253, 4255, 

Duisburgs Wagen sind ein Mekka für Liebha- 4266 silber-rot; aktuell 14 Wagen mit Ganzreklame 
ber der NRW-Farben: Alle B-Wagen und na- Köln 2012 1976 Museumswagen; wird nicht mehr im Linienverkehr 
hezu alle Straßenbahnen in der „Stadt Mon- eingesetzt 


tan” tragen dieses Kleid. Die Stadtbahnen Köln 2035 1977 Geteilte Frontscheibe 
fahren dabei ausschließlich auf der U79 


Auch abseits der Stadtbahn bietet die DVG in Duisburg erst- 
klassige Motive, hier vor der Bruckhausener Hochofenkulisse 


OBEN Kölns 2035 ist 
das letzte, noch im 
Liniendienst einge- 
setzte Exemplar in 
Originallackierung. 
Am 4. Juni 2018 
passiert er auf der 
Linie 18 Dellbrück 


LINKS Köln, vorne 
klassisch, hinten ak- 
tuell, ein „gemisch- 
tes Doppel” im Mai 
2012. Von der Reihe 
2100 fährt keiner 
mehr in Rot-weiß 


den neu eröffneten ersten Tunnelabschnitt 
Exemplare des Stadtbahnwagens B. Hierbei 
hatte der Hersteller neben weiß (RAL 9002) 
den dunkleren RAL-Ion 3003 verwendet, 
den schon die ab 1973 gebauten Vorgänger- 
fahrzeuge vom Typ СТ85 trugen. Dieser ent- 
spricht den Düsseldorfer Stadtfarben. Bis 
1990 wurden insgesamt 104 Stadtbahnwagen 
ausgeliefert, von denen die meisten bis heute 
noch im klassischen Rot und Weiß durch die 
Landeshauptstadt fahren. Ihr Einsatzgebiet 
sind alle hochflurigen U-Bahn-Linien (U70, 
U74 bis U79), die im Innenstadtbereich vom 
Hauptbahnhof bis zur Altstadt gebündelt fah- 
ren und von dort aus zum Teil bis weit in das 
Umland rollen. Nur neun Fahrzeuge erhielten 
später die neuen Rheinbahn-Hausfarben in 
Silber mit rotem Kopf, daneben sind aber ak- 
tuell auch etliche Bahnen mit Ganzreklame 
versehen. 


Köln 


Als erste Kommune überhaupt erhielt neben 
Bonn auch Köln 1973 die ersten beiden 
Prototypen des Stadtbahnwagens Typ B. 
Für lange Zeit prägte die Baureihe mit ihrer 
rot-weißsen Lackierung das Image der Köl- 
ner Stadtbahn, wobei für alle Wagen der 
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helle Rotton RAL 3000 zur Anwendung 
kam. Der Fahrzeugtyp, von dem die Kölner 
Verkehrsbetriebe (KVB) bis 1996 in vier 
Generationen insgesamt 172 Stück be- 


Rot, weiß, grün, blau und gelb: Das gesamte Farbenspek- 
trum in einem Bild. Möglich macht das im April 2018 


ein Rapsfeld an der U79 in Düsseldorf-Wittlaer. 


Das hintere Fahrzeug im Zug trägt die wenig attraktive 


und aktuell auch nicht mehr gebräuchliche 


silbergraue Rheinbahn-Lackierung mit roter Stirn 


NRW-Landesfarben 


schafften, verkehrt heute auf allen Hoch- 
flur-Linien. Die erste Generation (Reihe 
2000) ist schrittweise inzwischen nahezu 
gänzlich ausgemustert worden; so werden 
heute nur noch vier Wagen dieser Serie ein- 
gesetzt. Hierunter befindet sich mit dem 
Wagen 2135 auch der einzige auch heute 
noch aktive B-Wagen im NRW-Farb- 
schema. Alle anderen erhielten nach und 
nach das Corporate Design der KVB in 
Grau mit roten Köpfen - dieses Schema 
wurde auch bei den späteren, grundlegen- 
den und bis heute andauernden Fahrzeu- 
gumbauten — wie der aktuellen Modernisie- 
rung der Reihe 2100 - angewendet. 
Bemerkenswert ist ferner, dass die rot-wei- 
ßen Kölner Wagen über die beiden gemein- 
schaftlichen, früheren KBE-Linien 16 
(Rheinuferbahn) und 18 (Vorgebirgsbahn) 
bis nach Bonn gelangten. Eine Parallele zu 
Bochum war die 1985 Einführung des rot- 
weißen Farbschemas für die herkömmlichen 
Düwag-Achtachser, die dieses Outfit meis- 
tens bis zu ihrer Ausmusterung trugen. Im- 
merhin befindet sich mit dem B100 S Nr. 
2012 noch ein „NRW-B-Wagen“ im Muse- 
umsbestand im KVB-Museum in Thielen- 
bruch. MICHAEL BEITELSMANN 
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Fahrzeuge 


Tw 221 und Bw 1041 der ÜSTRA Hann 


u 
SE деч 


over 


ggonbau Crede in Kasse 


men, die den Zug 

aus beiden Crede- 
Probewagen zeigen. 
Nach Anlieferung in 
Hannover stehen 

| Tw 221 und Bw 1041 
| im Jahre 1938 in der 
Hauptwerkstätte 
‘Glocksee der ÜSTRA 
SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN, 
ARCHIV. AXEL REUTHER (6) 


hergestellter Probezug sollte 1938 zeigen, welche technischen und konstruktiven Fortschritte 
im deutschen Straßenbahnbau Einzug halten könnten. Nachhaltig war der Blick über den 
Tellerrand der hierzulande sehr konservativen Fahrzeugbau-Philosophie aber nicht 


er Straßenbahnbau in Deutschland 

galt lange Zeit als sehr konservativ 

— was sich einmal als funktionie- 

rend erwiesen hatte, wurde häufig 
ungeachtet der technischen und konstrukti- 
ven Fortschritte weiterverfolgt. Technischen 
Neuerungen standen Direktoren und techni- 
sche Abteilungen eher skeptisch gegenüber. 
Und diverse Misserfolge wie z.B. Antriebe 
über Kardanwellen oder die Schützensteue- 
rung der Berliner Mitteleinstiegswagen in 
den 1920er-Jahren wirkten wie eine Bestäti- 
gung für diese Zurückhaltung. Es bedurfte 
des Mutes und der Weitsicht Einzelner, um 
die Entwicklung dennoch voranzutreiben. 
Zu diesen Persönlichkeiten gehörte bereits vor 
dem Zweiten Weltkrieg der technische Direk- 
tor der Straßenbahn Hannover (UÜSTRA), Dr.- 
Ing. Philipp Kremer. Für November 1938 war 
in Düsseldorf eine Fahrzeugschau geplant, bei 
der die Fachgruppe Straßenbahnen in der 
Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen der 
Fachwelt und der interessierten Öffentlichkeit 
die Fortschritte und Möglichkeiten des Baus 
von Straßenbahnwagen präsentieren wollte. 
Zu diesem Anlass gedachte Kremer im Hin- 
blick auf eine geplante Modernisierung des 
Wagenparks der ÜSTRA einen Straßenbahn- 
zug bauen zu lassen, der die aktuellen Mög- 
lichkeiten der technischen Ausstattung und 
Ausgestaltung auf Basis bewährter Konstruk- 
tionen aufzeigen sollte. In der Waggonfabrik 
der Gebrüder Credè in Kassel fand er dafür 
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einen dem Vorhaben gegenüber aufgeschlos- 
senen Hersteller. 


Anleihen aus Amerika und Italien 


Туу 221 und Bw 1041 waren schließlich so 
rechtzeitig fertig, dass sie bereits vor der 
Düsseldorfer Veranstaltung in Hannover 
vorgestellt werden konnten. Bei konventio- 
nellen Abmessungen in Länge und Breite 
und der Ausführung als Zweirichtungswa- 
gen bot der Zug in der Formgebung, der In- 
nenraumgestaltung und der technischen 
Ausstattung zahlreiche Neuerungen. Die 
Wagenkästen konnten den Einfluss des 
amerikanischen PCC-Triebwagens mit 
einem stromlinienförmigen, glatten Wagen- 
kasten und dem an den abgerundeten Fron- 
ten heruntergezogenem Tonnendach mit 
einbezogenen Beschilderungskästen nicht 


Radstand 


verleugnen. Der Triebwagen besaß dazu 
schräg gestellte, zweigeteilte Frontscheiben. 
Zu den Neuheiten zählten auch die elek- 
trisch betätigten Falttüren; in Fahrtrichtung 
rechts vorne in einfacher Breite und hinten 
doppelt breit. Der Triebwagen besaß 20 in 
Fahrtrichtung drehbare gepolsterte Einzel- 
sitze als Anleihe an italienische Vorbilder. 
Der Beiwagen hatte dagegen die klassische 
Sitzaufteilung mit Längs- und Querbänken. 
Die Wagen waren komplett in Stahlbau- 
weise gefertigt. Für ein gutes Fahrverhalten 
sorgten Stahlgummifederung, Leichtbau- 
radsätze und pendelnde Achsrollenlagerauf- 
hängung. Auch hierbei handelte es sich um 
technische Neuentwicklungen aus den USA. 

Die elektrische Ausrüstung stammte von 
den Bergmann-Elektrizitätswerken in Berlin 
(Motoren), der BBC in Mannheim (sonstige 


10800 


Grundriss des Beiwagens 1041 mit seiner konventionellen Sitzplatzanordnung 
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Technische Daten 


Tw 221 Bw 1041 
Gesamtlänge ü. Kupplung 10,80 т 10,80 т 
Breite: 2,11m 2,50m 
Höhe: 3,17m 3,16m 
Fußbodenhöhe im 
Fahrgastraum: 0,87m 0,87 m 
Fußbodenhöhe auf den 
Plattformen: 0,68m 0,68m 
Achsstand: 3,00m 3,00m 
Raddurchmesser: 0,81m 0,81m 
Leergewicht: 12,31 8,31 
Sitzplätze: 20 24 
Stehplätze 42 43 
Leistung: 2x 55 kW - 


elektrische Ausstattung) und Hanning & 
Kahl (Schienenbremsen). Der unter dem 
Wagenboden liegende Feinstufenfahrschal- 
ter wurde über eine Hebelsteuerung be- 
dient. Zwei Motoren mit je 55 kW Leistung 
sorgten für eine gute Beschleunigung und 
eine Höchstgeschwindigkeit von 60 km/h. 
Der Fahrer verfügte über einen Sitzplatz, 
der je nach Fahrtrichtung als Sãule in den 
Wagenboden einzustecken war. Weitere be- 
sondere Merkmale und Neuerungen waren 
die beim Triebwagen verwende- 

ten Autoscheinwerfer für die Бы 
Frontbeleuchtung, eine Nieder- 
spannungsanlage für die Innen- 


Der 1948 zu Beiwagen 1221 
umgebaute Triebwagen in den Zem) 
frühen 1950er-Jahren. 2% 
Er behielt seine schmale Vordertür 
GERD LEIMBACH, SLG. VDVA 
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Spartanisch-zweckmäßig war der Führerstand des Trieb- 
wagens ausgestattet. Bemerkenswert das Mikrophon 

für die Lautsprecheranlage, der umsteckbare Fahrersitz 
und die Hebelbedienung von Schaltwerk und Bremsen 


Der Triebwagen 221 im Liefer- 
zustand. Die Seitenansicht 
bringt die gelungene Außen- 
gestaltung gut zur Geltung 


Hannover 
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Radstand 
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Grundriss des 
Triebwagens, der 
20 drehbare 
Einzelsitze hatte 


Blick in das Wa- 
geninnere des 
Triebwagens mit 
den schräg ge- 
stellten Einzelsit- 
zen längs zur 
Fahrtrichtung. 
DV Der Fahrgast- 
raum war durch 
gläserne Türen Ё 
von den Plattfor- 
men getrennt 


raumversorgung und eine vom Fahrer zu 
bedienende Lautsprecheranlage. 


Deutlich „entfeinerte” Serienbauten 


Eine wegen der Kriegsvorbereitung einge- 
führte Materialkontingentierung verhin- 
derte zunächst, dass Tw 221 und Bw 1041 
Serienbestellungen folgen konnten. Da die 
ÜSTRA die Notwendigkeit neuer Fahrzeuge 
zur Erfüllung auch kriegswichtiger Aufga- 
ben nachweisen konnte, durften jedoch 


| 
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1939 weitere zehn Trieb- und 22 Beiwagen 
in einer stark entfeinerten Ausführung be- 
stellt werden, die mit dem Probezug aber 
kaum noch Gemeinsamkeiten aufwiesen. 
Probezug-Tw 221 überstand den Krieg mit 
Beschädigungen. 1948 wurde er wegen fehlen- 
der Bauteile für die Komplettierung der elektri- 
schen Ausrüstung als Beiwagen wieder in Be- 
trieb genommen und erhielt die Nummer 1221. 
In dieser Form war er bis 1960 im Einsatz, Bei- 
wagen 1041 fuhr noch ein Jahr länger. Die 
Wagen unterschieden sich mit ihren 
Falttüren und der Dachform wei- 
terhin deutlich von den Serienfahr- 
zeugen und blieben, anders als die 
nachgelieferten Exemplare, Zwei- 
richtungsfahrzeuge. Der ehemalige 
Triebwagen besaß auch weiterhin 
seine abweichende Innenausstat- 
tung, allerdings nur noch in einer 
entfeinerten Form. AXEL REUTHER 
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Kurzer Kopf für 
längere Züge 


Großraum-Beiwagen der DÜWAG ab 1959 Ш Gegen den 
neu entwickelten Gelenkwagen hatte der Großraumwagen 
keine Chance mehr - mit ihm schon. Weil für die vieler- 

orts steigende Fahrgastnachfrage die Kapazität eines Sechs- 
achsers oft nicht ausreichte, entwickelte die DÜWAG den 
Großraum-Vierachser als Anhängwagen weiter. Von der speziell 
auf den Gelenkwagen abgestimmten Konstruktion wurden für 
acht verschiedene Betriebe über 200 Exemplare gebaut 


it dem Erscheinen der Sechs- und 
Achtachser begann der Stern der 
vierachsigen Großraumkompo- 
sitionen Ende der 1950er-Jahre 
schnell zu sinken. Denn die durchgängigen 
Gelenkwagen boten erheblich mehr Platz 
bei gleichem Personalbedarf. Die letzten 
vierachsigen Großraum-Triebwagen wur- 


den bei der Düsseldorfer Waggonfabrik 
DÜWAG 1959 für Bonn bestellt, Sie wur- 
den in einem überarbeiteten Design (ver- 
kürzter „Dickkopf“) geliefert. Über diese 
Motorwagen mit kurzem Kopf - auch Kiel 
griff noch auf diese Konstruktion zurück — 
haben wir in der Vorausgabe (Heft 3/2019, 
März) ausführlich berichtet. 


Noch Zukunft hatte der Großraum-Vier- 
achser dagegen als Beiwagen, ließ er sich doch 
auch sehr gut hinter einem Gelenkwagen ein- 
setzen und half so, das Platzangebot stetig 
oder flexibel nur in Zeiten starker Nachfrage 
kostengünstig zu erhöhen. Auch hierbei ent- 
stand eine Bauform mit kurzem Kopf. 


Neue Bauform schafft 
Verbesserungen 
Zahlreiche Beschaffer von Großraumwagen 
bestellten Züge aus Trieb- und Beiwagen. 
Aus Gründen eines einheitlichen Erschei- 
nungsbildes, aber auch wegen der kosten- 
günstigeren Herstellung erschien es dabei 
sinnvoll, die Beiwagen in Abmessungen und 
Aussehen den Triebwagen anzugleichen; 
ihnen fehlten lediglich die Führerstandsein- 
richtung und die elektrische Ausrüstung. 
Der zusätzliche Platz im Bug des Beiwagens 
wurde für zusätzliche Sitzgelegenheiten ge- 
nutzt; entweder mit in Fahrtrichtung stehen- 
den Einzelsitzen, zum Teil aber auch mit 
einer Querbank gegen die Fahrtrichtung. An 
Stelle des charakteristischen umlaufenden 
Führerstandfensters erhielten die Beiwagen 
häufig eine stark gekürzte Frontverglasung 
und ein kleines zusätzliches Seitenfenster. 
Eine erste Modernisierung des DÜWAG- 
Beiwagens folgte ab 1956 jener des vier- 
achsigen Großraum-Triebwagens mit ent- 
sprechend breiteren Seitenfenstern. Einige 
Betriebe wie Frankfurt am Main und Han- 


Frankfurt am Main erhielt 199. die ersten Exemplare der neuen Beiwage Р 
"© Bauform. Recht selten sind aber solche Aufnahmen;die sie hinter Acht: 

achsern zeigen, Diese Mitte der 1960er-Jahre eingesetzen 40-Meter-Züße 

„. waren:etwas zu lang für die Infrastruktur ап vielen Haltestellen 

Ss? KARL LINDOW, SLG. AXEL REUTHER 


nover entschieden sich zu einer ebenfalls um- 
laufenden Verglasung im Bug, die jedoch 
wegen des hier fehlenden Zielschildkastens 
bis unter die Dachkante reichte. 
Raumaufteilung und Sitzplatzanordnung 
der bis Ende der 1950er-Jahre gebauten 
Großraumwagen waren bedingt durch die 
gewählte Türanordnung nicht optimal und 
von verschenktem Raum geprägt. Nachdem 


form erlaubte weiterhin nur schmale Fenster 


Hinten einsteigen 


WERKFOTO DÜWAG, SLG. AXEL REUTHER 


GERD LEIMBACH, SLG. VDVA 


Die Ursprungsausführung der Beiwagenfront 
von 1951 mit kleinen Seitenfenstern (oben 
ein Düsseldorfer Wagen) im Vergleich zur 
modernisierten Ausführung des langen Kopfs 
mit umlaufender, gebogener Scheibe 

am Beispiel Hannover von 1956 (unten) 


Düsseldorfer Beiwagen des 1959 entwickelten kurzen Typs in seiner ur- 
sprünglichen Farbgebung für den Stadtbetrieb. Die verjüngte Heckplatt- 
KLAUS MAYEN, SLG. AXEL REUTHER 


es hier bei der Entwicklung der Gelenkwa- 
gen zu Verbesserungen gekommen war, lag 
es nahe, diese auch auf die für den gemein- 
samen Einsatz im Zugverband prädestinier- 
ten Beiwagen zu übertragen — auch im Sinne 
eines optisch möglichst einheitlichen Bildes. 
War ursprünglich ein Betrieb der Gelenkwa- 
gen mit Anhängern gar nicht vorgesehen, so 
mussten deren Besteller nämlich sehr bald 


7 


feststellen, dass das Platzangebot der Ge- 
lenktriebwagen — zumindest zu bestimmten 
Zeiten — nicht ausreichte. 


Die Rheinische Bahngesellschaft 
(RhBG) macht den Anfang 


Anlässlich einer großen Bestellung von Groß- 
raumbeiwagen der RhBG speziell für den 
Einsatz hinter Gelenkwagen im Jahre 1959 


Besonders von der türlosen Seite kommt die bullige, kaum verjüngte 
Frontpartie der kurzen Düsseldorfer Beiwagen gut zur Geltung. Alle 
68 Exemplare erhielten später die roten Zierstreifen 
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Ansichten des Düsseldorfer Beiwagens mit kurzem Kopf in einer zeichnerischen Darstellung 


(oben) und seitlich fotografiert von der Türseite 


SLG. AXEL REUTHER, AXEL REUTHER (UNTEN) 


ст bald nach Einsatzbeginn der ersten Exem- 
plare des neu entwickelten Gelenkwagens 
wuchs die Erkenntnis, dass er angesichts steigender 
Fahrgastzahlen vielerorts nicht die benötigen Ka- 
pazitäten bieten konnte. Die Erweiterung des Sechs- 
achsers durch Einfügen eines Mittelteiles zum Acht- 
achser zeigte 1957 einen Weg auf, dieses Problem 
zu beseitigen. Doch lag die zusätzliche Kapazität 
unter der eines vierachsigen Großraumwagens, der 
zudem den Vorteil des flexiblen Einsatzes bot. Ein 
Beiwagen konnte schließlich schnell und recht un- 
kompliziert an- bzw. abgehängt werden, so dass die 
Kapazität der Nachfrage entsprechend tages-, ta- 
geszeiten- und/oder liniengerecht anzupassen war. 


entwickelte die DÜWAG gemeinsam mit dem 
Verkehrsbetrieb eine verbesserte Ausführung. 
In diese flossen die Betriebserfahrungen der 
zurückliegenden Jahre ein, die auch den Ein- 
satz der inzwischen beschafften Gelenkwagen 
berücksichtigten. Die Wagen waren nun 600 
Millimeter kürzer, also nur 13,50 Meter lang. 
Sie hatten eine Sitzaufteilung mit Einzel- und 
Doppelgegensitzen (Dos-ä-Dos-Anordnung) 
und einer Längsbank im Bugbereich, was zu 
insgesamt 30 Sitzgelegenheiten führte. Hinzu 
kamen etwa 100 Stehplätze. Die kürzere 
Frontpartie erlaubte den Verzicht auf die 
zuvor übliche starke Verjüngung des Bugs, 
der nun mit seiner bulligeren Form der Heck- 
partie der Gelenkwagen entsprach. Am Heck 
musste die Verjüngung wegen des stärkeren 
Überhangs hinter dem zweiten Drehgestell 
zur Einhaltung der Hüllkurve bei Kurven- 
fahrten allerdings beibehalten werden. Die 
Fahrzeugbreite betrug unverändert 2,35 
Meter, und auch der Drehgestell-Mittenab- 
stand wurde unverändert von der ursprüng- 
lichen Ausführung übernommen. 

Die Fenster hatten abwechselnd eine 
durchgehende feste Scheibe und ein in der 
Mitte geteiltes Schiebefenster. Diese inzwi- 
schen verbesserten Schiebefenster konnten 
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Ein mitgeführter Großraum-Beiwagen bot mehr zusätzliche Kapazität, als ein den Sechs- zum 
Achtachser verlängerndes Gelenkwagen-Mittelteil. Vor allem in Düsseldorf wurden aber auch 
40-Meter-Züge aus Achtachsern mit Beiwagen zum gewohnten Bild 


Gelenkwagen-Mittelteil oder Beiwagen? 


AXEL REUTHER 


Die Rheinische Bahngesellschaft in Düsseldorf 
(RhBG) trat schließlich sehr bald auch den Beweis 
an, dass ohne höhere Antriebsleistung nicht nur 
ein Sechsachser, sondern sogar ein Achtachser 
ohne große Probleme in der Lage war, noch einen 
vierachsigen Beiwagen zu ziehen. Hauptproblem 
war bei derartigen Gespannen vielmehr die 
Länge der Haltestellen, die dem Einsatz derarti- 
ger Züge Grenzen setzte. Außer in Düsseldorf fuh- 
ren solche knapp 40 Meter langen Gespanne 
aber teil- bzw. zeitweise auch in Frankfurt am 
Main, in Darmstadt und in Krefeld. In Köln hin- 
gegen kam diese Betriebsform nicht über das 
Versuchsstadium hinaus. AXEL REUTHER 


zur Unterstützung der Belüftung mit heran- 
gezogen werden. Die Laufdrehgestelle hatten, 
wie bei den Gelenkwagen, als Primärfede- 
rung nun Megifedern, als Sekundärfederung 
waren beidseitig je eine Schraubenfeder mit 
Stoßdämpfer vorhanden, auf denen sich der 
Wiegenträger mit dem Rollkranz abstützte. 
Damit hatten diese Beiwagen auch ein besse- 
res und komfortableres Fahrverhalten gegen- 
über ihren Vorgängern. Das Leergewicht die- 
ser Beiwagen betrug 10 Tonnen. 


In zwei Chargen: 68 Kurzkopf- 
Beiwagenfür Düsseldorf 
Die in den Jahren 1960 und 1961 geliefer- 
ten insgesamt 68 Beiwagen (erste Serie 
Nr. 1633 – 1680, zweite Serie 1681 – 1700) 
kamen vorzugsweise hinter Sechsachsern 
zum Einsatz, vereinzelt aber auch hinter 
Achtachsern. Speziell auf der Fernbahnlinie 
D nach Duisburg war diese Betriebsform 
üblich, weshalb die drei Beiwagen 1662, 
1663 und 1679 auch rote Sitze und die auf 
diesen Linien üblichen roten Zierstreifen 
erhielten; später erhielten alle „gelben“ 
DÜWAGs in Düsseldorf dieses Farbschema. 
In den Anfangsjahren kam es übrigens 
auch zu Einsätzen der neuen kurzen Beiwa- 


gen hinter vierachsigen Großraum-Trieb- 
wagen, von denen ein Teil selbst zu Beiwa- 
gen umgebaut wurde. 

Die hinter den Gelenkwagen fahrenden 
Beiwagen erwiesen sich aufgrund ihrer 
Größe und Ausstattung als sehr geeignet für 
den Einsatz ohne Schaffner, weshalb im 
Rahmen der wegen Personalmangel not- 
wendigen Rationalisierung schon sehr früh 
ein entsprechender Umbau erfolgte. Ob- 
wohl für den Einsatz nun kein zusätzliches 
Personal mehr notwendig war, hielt die 
RhBG noch über 30 Jahre lang an der Pra- 
xis fest, die Beiwagen außerhalb der Ver- 
kehrsspitzen auf einzelnen Linien an den 
Endstationen abzustellen. 

Die Ausmusterung der Beiwagen mit kur- 
zem Kopf begann in Düsseldorf Ende der 
1990er-Jahre. Einige Exemplare wurden an 
Zwischenhändler oder zusammen mit Ge- 
lenkwagen in den 1990er-Jahren nach Polen 
(Stettin) abgegeben, wo sie noch einige 
Jahre im Liniendienst eingesetzt waren. 
Bw 1646 wurde 1997 zusammen mit 14 
„gelben“ Gelenkwagen nach Mashad im 
Iran verkauft, wo die Fahrzeuge aber nie 
eingesetzt wurden. Bw 1656 dient den Ber- 
gischen Museumsbahnen (BMB) in Wup- 
pertal-Kohlfurt seit 2006 als Buchverkaufs- 
wagen. Die letzten Vertreter der neuen 
Bauform der Großraum-Beiwagen standen 
bei der Rheinbahn aber immerhin noch bis 
Frühjahr 2012 in Betrieb, zum Schluss nur 
noch hinter Achtachsern. Die Bw 1629, 
1680 und 1689 wurden in den Bestand der 
Düsseldorfer Museumswagen des Vereins 
„Linie Р“ aufgenommen, 1680 (Fernbahn) 
und 1689 (Ortslinien) erhielten wieder ihr 
ursprüngliches Aussehen zurück. 


Die erste Meterspurausführung: 
Zehn Beiwagen für Bielefeld 

Noch während der Planung und Entwick- 
lung der kurzen Beiwagen gab es weitere In- 
teressenten. Auch Frankfurt am Main 
plante Ende der 1950er-Jahre kurzfristig die 
Anschaffung weiterer Großraumbeiwagen 
für den Einsatz hinter Gelenkwagen und be- 
stellte - noch vor Düsseldorf! — gemeinsam 
mit 30 sechsachsigen Gelenktriebwagen 
auch 14 vierachsige Beiwagen. Damit er- 
hielt die Mainmetropole die ersten Exem- 
plare der neuen Bauform schon 1959 (mehr 
dazu ab Seite 58 in diesem Artikel). 

Auch in Bielefeld weitete man die Platzka- 
pazität durch den Einsatz von Beiwagen hin- 
ter neuen Gelenkwagen aus, verwendete 
hierfür aber zunächst Zweiachser. Das 
konnte und sollte wegen der mit Hand zu be- 
dienenden Türen und dem notwendigen Ein- 
satz von Pendelschaffnern freilich keine dau- 
erhafte Lösung darstellen. Deshalb bestellte 
Bielefeld 1960 bei der DÜWAG zehn vier- 
achsige Beiwagen und entschied sich dabei 
für den neuen Typ mit kurzem Bug. Der In- 
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Bielefeld erhielt als 
erster Betrieb den 
„Kurzkopf-Bw” für 
Meterspur; hier 
zeigt sich Wagen 
784 in der in den 
1970er-Jahren ein- 
geführten orange- 
weißen Lackierung 


Sechs Bielefelder 
Großraumbeiwagen 
fanden 1987 den 
Weg nach Darm- 
stadt. Dort standen 
sie mit nur gering- 
fügigen farblichen 
Änderungen hinter 
verschiedensten 
Gelenkwagen-Typen 
im Einsatz 


In ihrem cremefarbe- 
nen Anstrich mit 
grünen Zierstreifen 
entsprachen die 


nenboden war bei diesen Beiwagen durchge- 
hend stufenlos, da auf ein Absenken der 
Heckplattform zugunsten eines hier ebenfalls 
dreistufigen Einstiegs verzichtet wurde. Die 
ersten sechs Exemplare (Bw 403 — 408) gin- 
gen zum Jahresbeginn 1961 in Betrieb, die 
zweite Teilserie von vier Wagen (Bw 413 - 
416) folgte im Laufe des Jahres 1962. 

Die Wagenbreite betrug 2,20 Meter. Alle 
Großraumbeiwagen verkehrten in Bielefeld 
in den Anfangsjahren noch mit Schaffner be- 
setzt und besaßen den Fahrgastfluss von hin- 
ten nach vorne. Mit Einführung des schaff- 
nerlosen Betriebes ab Ende 1964 konnte 
zunächst auch die Vordertüre als Einstieg ge- 
nutzt werden, später wurde der Fahrgastfluss 
dann komplett aufgehoben. 1968 erhielten 
diese Beiwagen die Nummern 783 – 788 und 
793 - 796. Ursprünglich in Creme mit grü- 
nen Zierleisten lackiert, bekamen sie ab Ende 
der 1970er-Jahre den Anstrich in der neuen 
Betriebsfarbe Orange/Weiß. 1987 sind die 
Bw 793 - 796 (zusammen mit Sechsachsern) 
an die Oberrheinische Eisenbahn-Gesell- 
schaft (OEG) nach Mannheim verkauft wor- 
den. Von dort gelangten sie 1998 nach Arad 
in Rumänien. Die übrigen sechs Wagen 
konnten 1987 an die HEAG in Darmstadt 
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von Bielefeld zur 
Oberrheinischen 
Eisenbahngesell- 
schaft gelangten vier 
Beiwagen wieder 
weitgehend dem 
Lieferzustand 

AXEL REUTHER (3) 


weitergereicht werden, die so einen Ersatz 
für ihre zweiachsigen Beiwagen fand. 


Bonn: Neun Beiwagen für die 
zu kleinen „Dickköpfe” 


In Bonn sah das ursprüngliche Einsatzkon- 
zept der 1959/60 beschafften DÜWAG- 
Großraum- und Gelenktriebwagen keinen 
Einsatz ohne Beiwagen vor. Das steigende 
Fahrgastaufkommen der stark an Bewoh- 
nern zulegenden Bundeshauptstadt machte 
aber ein Umdenken nötig. 1962 wurden 
deshalb fünf Großraumbeiwagen der 13,56 
Meter langen Bauform mit kurzem Kopf 
bestellt (Bw 181 - 185). Bonn war damit 
die einzige Stadt, welche die eigentlich für 
den Einsatz hinter Gelenkwagen konzipierte 
Beiwagen-Bauform hinter den ebenfalls in 
der Länge kürzeren vierachsigen Triebwa- 
gen mit kurzem Kopf einsetzte. 

Die Zahl der Beiwagen reichte zunächst 
nur aus, stark belastete Kures der Hauptli- 
nie 1 mit Gespannen auszustatten. Die 
Großraum-Triebwagen wurden dazu nach- 
träglich mit Scharfenbergkupplungen am 
Heck versehen. Ab 1966 ersetzte die Ziffer 
„2“ die bisherige „1“ an der ersten Stelle 
der Wagennummer. 
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Um alle Kurse der Linie 1 mit Großraum- 
zügen bestücken zu können, kamen 1967 
noch einmal vier identische neu gebaute 
Beiwagen (Nr. 286 — 289) in den Bestand. 
30 Jahre lang gehörten die Großraumzüge, 
bei denen im Normalfall Trieb- und Beiwa- 
gen die gleiche Endziffer der Wagennummer 
hatten, zum Bild der Linie 1 (bzw. 61). Auf 
der Linie 2 bzw. 62 — die Linienbenennun- 
gen änderten sich 1977 - fuhr etliche Jahre 
nur im Schülerverkehr in der Frühspitze bei 
Verfügbarkeit ein Großraumzug aus Trieb- 
und Beiwagen. Erst mit Lieferung der neuen 
Niederflurwagen ab 1994 kamen die Groß- 
raumzüge für kurze Zeit noch auf die Linie 
62, da sie über ein größeres Platzangebot als 
die Sechsachser verfügten. Diese konnten 
wegen zu geringer Bahnsteiglängen nicht 
mit Beiwagen eingesetzt werden. 

Im Sommer 1995 wurden alle Bonner 
Großraum- und Gelenkwagen in die bulga- 
rische Hauptstadt Sofia verkauft, wo man 
somit auch die – nun orange lackierten — 


Kurzbug-Beiwagen auf einer der drei Nor- 
malspurlinien noch bis 2017 erleben 
konnte. Zum Teil wurden am neuen Ein- 
satzort in Bulgarien ihre Fronten bei Defek- 
ten an den gebogenen Scheiben verblecht, 
um dort gerade Fensterflächen zu schaffen. 


Darmstadt: Zwölf Exemplare ohne 
Schaffnereinrichtung 

In Darmstadt verkehrten zur Vergrößerung 
des Platzangebotes die in den Jahren 1961 
und 1963 beschafften sechsachsigen Ge- 
lenkwagen auf den stärker belasteten Linien 
des Meterspurnetzes von Beginn an mit Bei- 
wagen. Hierfür standen aber nur Zweiach- 
ser zur Verfügung. Neben den Verbandsbei- 
wagen der 1950er-Jahre mussten auch 
bereits in den 1920er-Jahren beschaffte An- 
hängewagen dafür verwendet werden. Ab 
1964 begann die Hessische Elektrizitäts- 
Aktiengesellschaft (HEAG) mit dem Umbau 
der Verbandsbeiwagen für schaffnerlosen 
Betrieb. Da dies bei den älteren Beiwagen 


AXEL REUTHER 
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schlecht möglich war, fiel die Entscheidung, 
sie durch neue Fahrzeuge zu ersetzen. 
1965 lieferte die DÜWAG daher zwölf 
vierachsige Großraumbeiwagen für Einrich- 
tungsbetrieb, welche die Typenbezeichnung 
SB 7 und die Nummern 151 - 162 erhielten. 
Sie waren ab Werk für den Einmannbetrieb 
mit den entsprechenden Sicherheitseinrich- 
tungen ausgestattet und besaßen keinen 
Schaffnerplatz mehr. Am kaum verjüngten 
Heck befand sich ein Rangierfahrschalter, 
um in Störsituationen und beim Rangieren 
in den Betriebshöfen auch ein Gespann aus 
Trieb- und Beiwagen rückwärts bewegen zu 
können. Da kein Fahrgastfluss mehr vorge- 
sehen war, erhielten die Beiwagen zur Be- 
schleunigung des Fahrgastwechsels auch 
vorne eine Doppeltüre. Die 13,56 Meter 
langen Wagen hatten eine Breite von 2,30 
Metern. Die 38 Durofolsitze waren in Ab- 
teilform 2:1 angeordnet. Bei den Doppel- 
bänken war der Sitz zum Gang hin hoch- 
klappbar. Die Wagen verfügten über keine 


LINKS Ausschließlich in Bonn konnte man DÜWAG-Großraum- 
wagen der kurzen Bauform, die sich Elementen der 
Gelenkwagen-Konstruktion bediente, im Gespann aus Trieb- 
und Beiwagen betrachten. Triebwagen dieser Bauform, 
jedoch keine Beiwagen, bestellte ansonsten nur noch in Kiel 
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Seitenansicht eines 
Bonner Großraum- 
beiwagens von der 
Türseite noch im 
Zustand des 
Schaffnerbetriebes 
(großes Bild) und 
Heckansicht der 
türlosen Seite eines 
Bonner Großraum- 
beiwagens mit 
schmaler Heck- 
plattform 
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Die zwölf für Darmstadt gebauten kurzen Großraumbeiwagen mit drei Ein Darmstädter Großraumbeiwagen von innen. Bei den Doppelbänken 


Doppeltüren: Bug- und Heckplattformen waren bei diesen Wagen weit- 


gehend identisch HORST VÖLKEL, SLG. VDVA, WERKFOTO DÜWAG, SLG. AXEL REUTHER (RECHTS) 


eigene Kleinspannungsanlage, da die Strom- 
versorgung über die an der Front befindli- 
che Compaktkupplung mit Aufsatz für die 
elektrischen Verbindungen vom Triebwagen 
aus erfolgte. Am Heck gab es nur eine Not- 
kupplung. 

Der Anstrich war cremefarben mit roten 
Zierlinien. Der Einsatz der Beiwagen er- 
folgte lange Jahre hinter den DWM-Sechs- 
achsern nur auf den Linien 7/8 und 9. Mit 
Lieferung neuer Gelenkwagen der Waggon 
Union (sechsachsiger Typ ST 10 im Jahre 
1976, achtachsiger Typ ST 11 im Jahre 
1982) kamen die DÜWAG-Beiwagen auch 


hinter diesen zum Einsatz. Ihre Lackierung 
war zunächst in der oberen Hälfte orange- 
rot und unten creme mit einem blauen Zier- 
band dazwischen. Auch die sechs 1987 aus 
Bielefeld übernommenen Exemplare erhiel- 
ten dieses Outfit. Später ist diese Form des 
Anstrichs derart geändert worden, dass nun 
Dach und Schürze blau lackiert waren und 
das blaue Band unter den Fenstern entfiel. 
Auch die 1990/91 neu gelieferten Acht- 
achser (Typ ST 12) wurden mit den Beiwa- 
gen noch behängt. Nicht mehr zur Verfü- 
gung stand Bw 160, der 1983 nach einem 
schweren Unfall ausgemustert wurde. 


konnte die äußere Sitzfläche zum besseren Erreichen des Fensterplatzes 
und ggf. zur Schaffung weiterer Stehplätze hochgeklappt werden 


1994/95 stellte die HEAG schließlich eine 
Serie von 30 neuen vierachsigen Beiwagen 
in Niederflurbauweise in Dienst, was zur 
Ausmusterung der DÜWAG-Großraumwa- 
gen führte. Bw 156 ging an die Feuerwehr 
Darmstadt-Arheiligen als Übungsfahrzeug. 
Bw 154 ist abgestellt vorhanden und zur 
musealen Erhaltung im Straßenbahnmu- 
seum Kranichstein vorgesehen. 


Essen: Elf neue DÜWAGs als Ersatz 
vorhandener Beiwagen 


Der große meterspurige Straßenbahnbetrieb 
der Essener Verkehrs AG (EVAG) war etli- 
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Großraum-Beiwagen der DÜWAG mit kurzem Kopf 


RECHTS Erster Beiwa- 
gen der zweiten 


Betrieb Stück Baujahr Nummern Breite Gewicht Plätze Besonderheiten Serie für Frankfurt 
Bielefeld 6 1960 403-408 (1968: 783 – 788) 2,20m 9,7t 31/99 -= am Main aus dem 
(1.000 mm) 4 1962 413 - 416 (1968: 793 — 796) = Jahr 1964 mit 
Bonn 5 1962 181-185 (1966: 281-285) 2,20m 99t 27109 - kleinen Klapptritt- 
(1.435 mm) 4 1967 286 – 289 = stufen und geänder- 
Darmstadt 12 1965 151 – 162 230т 10,01 36/110 154 = HBw ter Türanordnung 
(1.000 mm) für den Einsatz auch 
Düsseldorf 48 1960 1633 — 1680 235m 10,01 30/103 1680, 1689, auf Tunnelstrecken 
(1.435 mm) 20 1961 1681 – 1700 1700 = HBw auf einem Werk- 
Essen 5 1962 2521 - 2525 220m 102t 30/89 2521 МЫТ mit 2525, | foto des Herstellers 
(1.000 mm) 25212 = HBw WERKFOTO DÜWAG, 
2531 > 2535 SLG. AXEL REUTHER 

6 1966 2526 – 2531 = 
Frankfurta.M. 6 1959 1801 - 1806 235m 10,01 30102 * 
(1.435 mm) 8 1960 1807 - 1814 х 

6 1964 1815 – 1820 mit Klapptrittst. * UNTEN 

6 1966 1821 - 1826 mit Klapptrittst. * Einer der Essener 

1819, 1821 = HBw Beiwagen des 

Köln 10 1963 4601 - 4610 250m 11,01 35/110 Länge: 14,0 m kurzen Typs 
(1.435 mm) 35 1964 4611 – 4645 1968/69 Ub in seinen letzten 

15 1965 4646 — 4660 in 8x-Gel-Tw Einsatzjahren in 
Krefeld 9 1974 112-120 235m 10,5t 36/99 Länge: 13,0 m der den Stadt- 
(1.000 mm) farben entsprechen- 
Gesamt 205 den gelb-blauen 


*= 1967 mit breiteren Radbandagen für Vorortbahn ausgestattet, 1968 für Tunnelbetrieb umgebaut, 1973-78 Rückbau. 


che Jahre der einzige Betrieb in der Bundes- 
republik, der zwar eine größere Stückzahl 
von Großraumtriebwagen im Bestand 
hatte, aber keine entsprechenden Beiwagen. 
Stattdessen verfolgte der Betrieb andere Ein- 
satzkonzepte, wie Zugbildung aus Triebwa- 
gen und Verwendung von zweiachsigen 
Leichtbaubeiwagen. 1960 kaufte die EVAG 
wegen der damit verbundenen Zuschüsse 
zur Stützung der West-Berliner Wirtschaft, 
aber auch weil die DÜWAG wegen hoher 
Auslastung nicht kurzfristig liefern konnte, 
zunächst vierachsige Beiwagen des Herstel- 
lers DWM, war damit aber nicht zufrieden. 

Ab 1962 lieferte DÜWAG dann fünf Bei- 
wagen (2521 — 2525) des speziell für den 
Einsatz mit Gelenkwagen entworfenen Typs 
mit kurzer Vorderplattform nach Essen. Die 
Wagenbreite betrug 2,20 Meter. Als Beson- 
derheit besaßen sie altbrauchbare Drehge- 
stelle von Großraumtriebwagen mit einem 
Achsstand von nur 1,74 Metern. Diese 
waren zuvor beim Hersteller auf MEGI-Fe- 
derung umgebaut worden. Erst 1974 erhiel- 
ten sie neue Untergestelle mit dem Regel- 
maß von 1,80 Metern Achsabstand. 

1966 wurde der Bestand dieser Bauart um 
sechs weitere komplett neu gebaute Einheiten 
(2526 – 2531) aufgestockt. Sie waren bereits 
ab Werk für den Einsatz im schaffnerlosen 
Betrieb eingerichtet. Die Einrichtungsbeiwa- 
gen fuhren zwar vorzugsweise auf stark be- 
lasteten Linien hinter Sechsachsern, kamen 
später aber auch hinter Großraumtriebwagen 
zum Einsatz. Die Ausmusterung erfolgte 
nach Ausweitung des Tunnelbetriebes in der 
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Essener Innenstadt in den Jahren 1983 bis 
1985. Ab 1977 änderten die Essener Ver- 
kehrsmittel ihren Anstrich vom traditionellen 
Elfenbein mit grünen Absetzstreifen auf die 
Stadtfarben in Ginstergelb mit blauen 
Absetzstreifen, den auch die Beiwagen in den 
letzten Betriebsjahren noch trugen. Ein 
Exemplar der ersten Lieferung ist als Muse- 
umswagen noch vorhanden. 


Frankfurt am Main: 26 Beiwagen 
der Typen m und ma 

Zur Behängung der in den Jahren 1959/60 
zu liefernden 30 Sechsachser der DUWAG 
(Тур М) beschafften die Stadtwerke Frank- 
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furt am Main (SWF) gleichzeitig 14 vierach- 
sige, dazu passende Beiwagen (Typ m, 
Nummern 1801 - 1814). Es waren die ers- 
ten gebauten Fahrzeuge des kürzeren Typs. 
Die Breite betrug 2,32 Meter, weshalb sie 
im Gegensatz zu den gemeinsam mit den 
vierachsigen Triebwagen (Type L) fahren- 
den Beiwagen (Type 1) mit nur 2,20 Meter 
Wagenbreite auch als Breitraum-Wagen be- 
zeichnet wurden. Sie waren in den Anfangs- 
jahren für Fahrgastfluss mit festem Schaff- 
nerplatz am Heck ausgestattet. Während 
die Beiwagen-Type l auch hinter Gelenkwa- 
gen fuhren, war umgekehrt der Einsatz der 
kurzen, aber breiteren Beiwagen mit den 
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etwas schmaleren Grofßraumtriebwagen 
nicht möglich. Zunächst nur mit Sechsach- 
sern gekuppelt, fuhren die m-Beiwagen ab 
Mitte der 1960er-Jahre zu bestimmten An- 
lässen mit hohem Fahrgastaufkommen auf 
einer Linie auch hinter Achtachsern, was 
wegen der dafür zu kurzen Bahnsteige aber 
zu Problemen führte. Die SWF entschieden 
sich daher dazu, zur Verstärkung der Acht- 
achser kürzere Zweiachser zu verwenden 
und diese auf der rechten Wagenseite mit 
automatischen Türen auszustatten. 

In den Jahren 1964 und 1966 liefert die 
DÜWAG jeweils sechs weitere vierachsige 
Beiwagen an den Main (Type ma, Num- 
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Blick in den Innenraum eines 1964 gebauten kurzen Großraumbeiwa- 
gens für Frankfurt. Die Serie besaß zunächst noch einen Schaffnerplatz 


Im letzten regulären Einsatzzustand zeigt sich der heute als Museums- 
wagen in Frankfurt eingesetzte Bw 1804. Die abweichende Türanordnung 
blieb nach dem Rückbau vom U-Bahn- zum Straßenbahnbetrieb erhalten 


Ein größerer Umbau für den Einsatz auf Tunnelstr 1 
legend. Unter anderem mussten Ausgleichswülste zur Überbrückung der Differenz zu den Bahnsteigkanten angebracht werden 


SE ae 


ecken veränderte das Aussehen der Frankfurter Beiwagen mit kurzem Kopf ab 1968 grund- 


AXEL REUTHER 


Umbauten für den Tunnelbetrieb in Frankfurt am Main 


|" Jahre 1967 erhielten die Beiwagen der Typen m 
und ma in Frankfurt am Main zunächst breitere 
Radbandagen für den Einsatz auf den Vorortbahn- 
strecken, was zu der neuen Typenbezeichnung mv 
führte. Dies war aber nur ein Zwischenschritt, da zwi- 
schenzeitlich für die Tunnelstrecken eine Änderung 
der Bau- und Einsatzplanung dergestalt stattgefun- 
den hatte, dass nun im Endzustand Stadtbahn-Ge- 
lenkwagen für Zweirichtungsbetrieb mit einer Breite 
von 2,65 Metern vorgesehen waren. Nur für eine 
Übergangsphase war der Einsatz der 2,32 Meter 
breiten Gelenktrieb- mit Großraumbeiwagen vorge- 


sehen. Zum Ausgleich der etwa 15 Zentimeter brei- 
ten Differenz zwischen Bahnsteigkante und Wagen- 
kasten war im Schürzenbereich der Türseite eine Pro- 
filverbreiterung durch einen Ausgleichswulst aus 
Kunststoff notwendig. 


Umbau bei Wegmann in Kassel 

Den Umbau von allen 26 vierachsigen Beiwagen 
nahm die Waggonfabrik Wegmann in Kassel vor. 
Dabei erhielten auch die Bw 1801 — 1814 (Typ m) 
Klapptrittstufen - allerdings von einer anderen Bau- 
form als die bereits ab Werk derart ausgestatten 


Seitenansicht und Grundriss eines für den Tunnelbetrieb umgebauten Frankfurter Beiwagens 
SLG. AXEL REUTHER 
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Bw 1815 — 1826 (Typ ma). Daher wurde bei die- 
sen zwölf Beiwagen ein kompletter Austausch 
notwendig. Die Trittstufen schlossen hier zuvor 
bündig mit der Wagenwand ab, nunmehr mussten 
sie mit der Außenkante des Kunststoffwulstes ab- 
schließen. Da an den auch von Stadtbahnwagen 
angefahrenen Haltestellen alle Türen in der Sei- 
tenebene des Wagenkastens liegen mussten, 
führte dies zu einer Änderung der Türanordnung. 
Am Heck blieb nur der innere Türflügel erhalten. 

Bei den Bw 1801 — 1814 war zusätzlich die 
Vordertür nach hinten zu versetzen. Auch endeten 
die Türflügel nun oberhalb der Trittstufen, die bei 
geschlossener Türe hochgeklappt waren und 
damit den Wagen nach unten einigermaßen luft- 
dicht abschlossen. An den Haltestellen klappten 
sie gleichzeitig mit dem Öffnen der Türflügel nach 
unten weg, wobei die Unterkante des Wagenbo- 
dens an Stadtbahnstationen in etwa die gleiche 
Höhe hatte, wie der Bahnsteig. Nach dem Umbau 
trugen die Frankfurter Beiwagen die Typenbezei- 
chung mt (= Tunnelbetrieb). 


U-Bahn-Karriere endet 1978 

Mit Ausweitung des Stadtbahnbetriebes und 
Beschaffung weiterer Stadtbahnwagen konnte 
auf den Einsatz der angepassten Straßenbahn- 
züge ab 1972 nach und nach verzichtet werden. 
1973 wurden zunächst fünf Beiwagen der Erstlie- 
ferung für den reinen Straßenbahnbetrieb zurück- 
gebaut. Dabei entfielen Ausgleichswulste und 
Klapptrittstufen. Die nicht mit dem Lieferzustand 
übereinstimmende Türanordnung blieb dagegen 
erhalten. 1978 konnte auf den Einsatz der Stra- 
ßenbahnwagen auf den Tunnelstrecken dann 
komplett verzichtet werden, so dass nach und 
nach auch der Rückbau der restlichen Beiwagen 
für den Straßenbahnbetrieb erfolgte. 
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mern 1815 — 1826), die gegenüber der ers- 
ten Serie eine Reihe von Veränderungen 
aufwiesen. In der Typenbezeichnung stand 
das „a“ für automatisch, da die Wagen im 
Hinblick auf einen geplanten Tunneleinsatz 
bereits über Klapptrittstufen im Bereich der 
Schürze verfügten. Diese sollten den Zu- 
gang wahlweise vom Straßen- oder Bord- 
steinniveau und vom höheren Bahnsteig im 
Tunnel möglich machen. Da dabei sämtli- 
che Türen bündig an der Bahnsteigkante lie- 
gen mussten, war die vordere Einzeltüre um 
eine halbe Fensterlänge nach hinten ver- 
setzt, während am Heck die Verjüngung 
erst am hinteren, zweiten Türflügel ein- 
setzte. Die Wagen des Baujahres 1964 besa- 
ßen zu Beginn noch einen Schaffnerplatz, 
die Lieferung 1966 war schon für den Ein- 
mannbetrieb mit mehr Sitzplätzen und ohne 
Fahrgastfluss adaptiert. 


Episoden am Main: Rin in den 
Tunnel – raus aus dem Tunnel 

Die beiden Frankfurter Beiwagentypen m 
und ma verblieben nur kurz in ihrer ur- 
sprünglichen Bauform, da für ihren Einsatz 
auf den Vorortstrecken der Taunusbahn 
und den späteren Tunnelbetrieb ab 1967 
Anpassungen notwendig wurden (siehe 


Kasten). Dies blieb aber nur eine Episode. 
Denn mit Ausweitung des Stadtbahnbetrie- 
bes und Beschaffung weiterer Neufahrzeuge 
für diesen Betriebsbereich konnte hier auf 
den Einsatz der angepassten Straßenbahn- 
züge ab 1972 nach und nach verzichtet wer- 
den. 1973 wurden zunächst fünf Beiwagen 
der Erstlieferung für den reinen Straßen- 
bahnbetrieb zurück-gebaut. Dabei entfielen 
Ausgleichswulste und Klapptrittstufen. Die 
nicht mit mehr dem Lieferzustand entspre- 
chende Türanordnung blieb dagegen erhal- 
ten. 1978 konnte auf den Einsatz der Stra- 
ßenbahnwagen auf den Tunnelstrecken 
dann komplett verzichtet werden, so dass 
nach und nach auch der Rückbau der rest- 
lichen Beiwagen für den Straßenbahnbe- 
trieb erfolgte. 

Zuvor in Elfenbein mit grünen Zierstrei- 
fen lackiert, erhielten die Frankfurter 
Wagen in der zweiten Hälfte der 1970er- 
Jahre nach und nach ein Farbkleid in 
Orange/Weiß. Einige der Beiwagen erhielten 
später auch Totalwerbungen. Nachdem Bw 
1809 bereits 1994 nach einem Unfall vom 
Bestand abgesetzt werden musste, begann 
1998 die Ausmusterung. Die Bw 1801 - 
1807 übernahmen Zwischenhändler, die 
keine Käufer fanden. Von den anderen wur- 
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den bis 2006 sechs Wagen verschrottet, 
sechs kamen nach Poznan und Szczecin in 
Polen und einer nach Galati in Rumänien. 
Drei Stück gelangten in private Hände. 
Während es in Poznan zu keinem Einsatz 
kam, störte es in Rumänien niemanden, 
dass der breitere m-Beiwagen hinter den 
schmaleren Großraumtriebwagen lief ... 


Köln: 60-mal im XXL-Format 


Der Ausbauzustand des Kölner Normal- 
spurnetzes erlaubte es, die sechs- und acht- 
achsigen DÜWAG-Gelenkwagen in größe- 
ren Dimensionen auszuführen. Sie waren 
länger und mit 2,50 Meter auch breiter als 
alle zuvor gebauten Fahrzeuge dieser Typen. 
Zur Ergänzung der Sechsachser erhielten 
die Kölner Verkehrsbetriebe AG (KVB) 
ebenfalls vierachsige Großraumbeiwagen. 
Die Lieferung der 60 Fahrzeuge erfolgte in 
zwei Teilserien 1963 (Bw 4601 – 4627) und 
1965 (Bw 4628 — 4660). Hinsichtlich ihrer 
Abmessungen waren es die größten gebau- 
ten derartigen Wagen. Sie hatten eine Länge 
von 14,35 Metern und eine Breite von 2,50 
Metern. 

Bei einem auf 7,60 Meter erweiterten 
Drehgestell-Mittenabstand war es möglich, 
auf ein Einziehen der Plattformen weitge- 
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hend zu verzichten. Dies änderte aber nichts 
daran, dass sie die kurzen Plattformenden 
besaßen – nicht nur vorne, sondern auch 
hinten, so dass beide Fahrzeugenden im 
Aussehen absolut identisch waren. Es waren 
die ersten neu gebauten Beiwagen die auch 
vorne eine Doppeltüre besaßen. Bei Fahr- 
gastfluss mit Schaffnerplatz am Heck gab es 
35 Sitzplätze, zwischen Vorder- und Mittel- 
türe konnten beidseitig des Mittelganges 
Doppelsitze eingebaut werden. Es handelte 
sich, passend zu denen der Triebwagen, um 
grün lackierte Schalensitze. Alle Exemplare 
besaßen bereits ab Werk Einrichtungen für 
den schaffnerlosen Betrieb, fuhren aber in 
der Domstadt am Rhein zunächst mit 
Schaffnern besetzt und wurden in verkehrs- 
schwachen Zeiten zum Teil abgehängt. 


Seitenansichten des nur für Köln gebauten großen, 2,50 Meter brei- 
ten Typs des DUWAG-Beiwagens. Wie auch in Darmstadt besaß er 
drei Doppeltüren und eine kurze Heckplattform 


Da es 60 Beiwagen, aber nur 57 Sechs- 
achser gab, wurde der Überhang in den 
Jahren 1964/65 probeweise hinter dreitei- 
ligen Achtachsern eingesetzt. Diese 46 
Meter langen Züge konnten seinerzeit nur 
auf Vorortbahnstrecken fahren, die über 
die entsprechenden Bahnsteiglängen ver- 
fügten. 


Kölner Beiwagen werden 

zu Gelenktriebwagen! 

Betrieblich überzeugten die Kombinatio- 
nen, und es konnten mit zwei Mann Perso- 
nal (die Beiwagen waren bereits für Sicht- 
karteninhaber ohne Schaffner eingesetzt) 
über 400 Fahrgäste befördert werden. Pro- 
bleme gab es aber mit der auf den Rhein- 
Brückenrampen für den Beiwagenbetrieb 
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zu schwachen Motorleistung der Achtach- 
ser, so dass diese Einsatzform in Köln auf 
Versuche beschränkt blieb. 

Ein langes Leben war den Kölner Groß- 
raumbeiwagen nicht vergönnt. Für die ab 
1968 in Betrieb gehenden Tunnelstrecken 
hatte die Aufsichtsbehörde einem Beiwa- 
genbetrieb nicht zugestimmt. Dies führte zu 
der Entscheidung der KVB, nur noch Acht- 
achser einzusetzen. Während die Sechsach- 
ser hierzu relativ einfach durch Einfügen 
eines Mittelteiles erweitert werden konnten, 
stellte sich die Frage, was mit den 60 noch 
jungen Beiwagen geschehen sollte. Da auch 
weitere neue Achtachser zum Bau anstan- 
den, machte der Hersteller den Vorschlag, 
bei diesen Teile der Beiwagen zu verbauen. 
Aufgrund genormter Abmessungen und 
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RECHTS Anlieferung 
eines der breiten und 
erheblich längeren Bei- 
wagens mit kurzem 
Kopf für Köln im 

Jahre 1964 auf einem 
Eisenbahnwaggon. Die 
insgesamt 60 Exem- 
plare standen nur 
wenige Jahre im Ein- 
satz, sie wurden von 
DÜWAG zurückgenom- 
men und als Grundlage 
für den Bau von acht- 
achsigen Gelenkwagen 
für die Domstadt am 
Rhein verwendet 

KLAUS SCHÖNENKORB, 

SLG. AXEL REUTHER (2) 
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OBEN Bereits für schaffnerlosen Betrieb umgerüstet ist 
der hier von der türlosen Frontseite zu sehende Kölner 
Beiwagen 4603. Die kurze Front wirkt bei der großen 
Breite noch bulliger als bei den 2,20 oder 2,35 Meter brei- 
ten Schwesterfahrzeugen anderer Betriebe. Auch besaß 
er auf der linken Seite acht statt sieben Seitenfenster 


Pe ийй 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 |2019 


identischer Bauteile war dies problemlos 
möglich. Nach nur fünf Jahren endete daher 
der Einsatz der Großraumbeiwagen in Köln 
bereits wieder. Die DÜWAG nahm sie nach 
und nach zurück und „zerlegte“ sie. 

Der hintere Wagenteil einschließlich der 
Mitteltüre bildete das Heckteil der neuen 
Achtachser, das vordere Drehgestell und die 
Vordertüre konnten unter dem zweiten Ge- 
lenk und im Mittelteil Verwendung finden. 
Die Restteile des vorderen Drittels der Beiwa- 
gen in Form der Fenster ließen sich ebenfalls 
verwenden, die Bugwände blieben als Ersatz- 
teilspender erhalten. In dieser Form entstan- 
den 1968 zunächst 39 Achtachser, denen 1969 
noch einmal 21 Wagen folgten. Äußerlich 
waren die so entstandenen Fahrzeuge durch 
zwei kleine Fenster auf der Türseite hinter 


DÜWAG-Beiwagen zum 


m Jahre 1973 erhielt die Braunschweiger Verkehrs 

AG (BVAG) eine erste Serie sechsachsiger Gelenk- 
triebwagen „Typ Mannheim". Sie verkehrten auf 
den stärker belasteten Linien auch gemeinsam mit 
älteren Großraumbeiwagen, von denen aber nur 
zehn Stück vorhanden waren. Der Betrieb wollte 
grundsätzlich an dieser Zugbildung festhalten, da 
er die Möglichkeit bot, das Platzangebot in ver- 
kehrsschwachen Zeiten durch Abhängen des Bei- 
wagens anzupassen. Die DÜWAG erhielt daher bei 
einer Folgebestellung des Jahres 1974 den Auftrag, 
passend zu den Triebwagen auch einen in der Ge- 
staltung angepassten Großraumbeiwagen zu ent- 
werfen und zu bauen. Die Lieferung der sechs Fahr- 
zeuge (Bw 211 — 216) erfolgte gemeinsam mit den 
Triebwagen 1974/75. Schon bald erfolgte eine Um- 
zeichnung in Bw 7471 — 7476, da die BVAG ein 
neues Nummernsystem einführte, dessen erste bei- 
den Ziffern das Baujahr kennzeichneten. 


Zwei Mal sechs Beiwagen 

für Braunschweig 

Die nur 13,03 Meter langen Beiwagen besaßen 
ebenfalls die den „Typ Mannheim” kennzeichnen- 
den breiten und bis zur Dachkante reichenden Sei- 
tenfenster. Diese verfügten mit Ausnahme des letz- 
ten Fensters der Türseite, wo sich eine Linienanzeige 
befand, im oberen Drittel über eine Lüftungsklappe. 
Die Fenster in den Türblättern waren nach unten ver- 


Die einzigen ebenfalls mit kurzen Plattformen ausgestatteten Beiwa- 
gen vom „Typ Mannheim” erhielt Braunschweig; sechs Exemplare 
baute die DUWAG, sechs weitere LHB Salzgitter in Lizenz 
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dem Gelenk erkennbar. Auch waren die Um- 
bauten etwas länger als die Neubauten. 


Krefeld: Neun ganz späte und 

ganz kurze Exemplare 

Die Krefelder Verkehrs AG (KREVAG) war 
1974 der letzte Empfänger von Großraum- 
wagen der DÜWAG. Der Betrieb hatte be- 
reits Ende der 1950er Jahre begonnen, im 
Eigenbau vierachsige Großraumbeiwagen 
aus Altwagenteilen zu erstellen. Diese hat- 
ten eine Länge von nur 12,75 Metern und 
eine auf die Spenderfahrzeuge zurückzufüh- 
rende Breite von 2,08 Metern. Sie kamen ab 
Mitte der 1960er-Jahre auch hinter den neu 
gelieferten Sechsachsern der DÜWAG auf 
der stark belasteten Linie 4 zum Einsatz. 
Obwohl die Umbaubeiwagen zum Teil noch 


„Typ Mannheim” 


längert. Bug und Heck waren weitgehend identisch. 
Die Wagen hatten drei Doppeltüren und waren ab 
Werk für den Einsatz im schaffnerlosen Betrieb ein- 
gerichtet. Die Mitteltüre diente dabei aber nur als 
Ausstieg und besaß außen keinen Druckknopf zum 
Öffnen. Die 38 Sitzplätze waren in Abteilform 2:1 an- 
geordnet. 1977 kam es zu einer zweiten, gleicharti- 
gen Lieferung von sechs Einheiten des Beiwagentyps 
(Bw 7771 - 7776), deren Bau aber wegen politischer 
Vorgaben zur Förderung der Industrie im Bundesland 
Niedersachsen bei LHB in Salzgitter nach den Plänen 
der DÜWAG in Lizenz erfolgen musste. 

Ab 2008 sollte die Kapazität der achtachsigen 
Niederflurtriebwagen auf einer stark belasteten Linie 
durch Beigabe eines Großraumbeiwagens erhöht 
werden. Dabei ergab sich aber das Problem, dass ei- 
nige Haltestellen dafür nicht lang genug waren. 2007 
ist daher versuchsweise der Bw 7471 umgebaut wor- 
den. Es entfiel die Hecktüre, so dass sich nun alle 
Türen des Zuges immer am Bahnsteig befanden. 
Auch erhielt der Wagen auf dem Dach umlaufende 
Seitenbleche um das Aussehen an die Triebwagen 
anzupassen. Bis 2010 sind drei weitere Beiwagen 
(7472, 7475 und 7476) entsprechend umgebaut wor- 
den. Zwei verbliebene Wagen der DÜWAG-Lieferung 
und alle der LHB-Lieferung dienen nach Indienststel- 
lung einer neuen Generation Niederflurtriebwagen 
in Braunschweig seit 2015 nur noch als Reserve und 
kommen planmäßig nicht mehr zum Einsatz. Braun- 


DUWAG-Beiwagen 


recht jung waren (der letzte entstand erst 
1971) entschied sich die KREVAG 1974 zur 
Anschaffung von neun neuen Großraum- 
beiwagen (Nr. 112 - 120), da hierzu Zu- 
schüsse aus dem Investitionshilfeprogramm 
des Landes NRW in Anspruch genommen 
werden konnten. Ausschlaggebend für den 
Ersatz der Umbauwagen war weniger deren 
Alter, sondern die Tatsache, dass eine Anpas- 
sung für den Einsatz im schaffnerlosen Be- 
trieb hohe Aufwendungen verursacht hätte. 
Am Beiwagenbetrieb sollte aber festgehalten 
werden, da der zwischenzeitlich ebenfalls 
beschaffte Achtachser für die Linie 4 nicht 
die erforderliche Kapazität besaß. 

Da die DÜWAG schon etliche Jahre keine 
Beiwagen der konventionellen Form mehr 
gebaut hatte, entschied sie sich aus Kosten- 


Ebenfalls zum „Typ Mannheim” gehörten die 
von Bombardier-Rotax in Wien für diesen Be- 
trieb in Lizenz gebauten kurzen Beiwagen des 
Typs cg. Sie sind nur hinter den zugehörigen 
Triebwagen der Type Ey einsetzbar 


schweig blieb in Deutschland der einzige Besteller 
dieser Beiwagen „Typ Mannheim". 


117 Lizenbauten für Wien 

In Lizenz entstand in der österreichischen Haupt- 
stadt Wien aber ab 1977 eine große Stückzahl ähn- 
licher Fahrzeuge als Type ce mit einer Länge von 
13,66 Metern, einem Gewicht von 11,9Tonnen und 
einem Platzangebot von 32 Sitz- und 39 Stehplät- 
zen. Bombardier-Rotax lieferte in neun Teilserien 
insgesamt 117 Einheiten. Die mit ausfahrbaren Tritt- 
stufen versehenen Wagen können ausschließlich 
hinter den ebenfalls damit ausgestatteten Sechs- 
achsern der Type Ез eingesetzt werden. AR 


Der Einsatz der Braunschweiger Großraumbeiwagen hinter achtach- 
sigen Niederflurtriebwagen führte wegen zu geringen Haltestellen- 
längen dazu, dass die Tür am Heck entfernt wurde 


AXEL REUTHER (3) 
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Kurze Vierachser für Kasse 


assel erhielt 1966 eine erste Serie sechsachsiger 

Gelenktriebwagen. Zur Vergrößerung des Platz- 
angebotes auf einer stark belasteten Linie schien 
es der Kasseler Verkehrsgesellschaft (KVG) sinnvoll, 
hierzu auch vierachsige Beiwagen anzuschaffen. 
Der heimische Hersteller Cred& erhielt daher den 
Auftrag zum Bau von fünf Großraumbeiwagen für 
Einrichtungsbetrieb, die im Laufe des Jahres 1967 
zur Ablieferung kamen. Sie waren baulich den Trieb- 


gründen dazu, dafür Teile der Gelenkwagen 
zu verwenden und setzte zwei Heckteile spie- 
gelbildlich aneinander. Um die Mitteltüre an 
der richtigen Stelle platzieren zu können, gab 
es daneben rechts und links jeweils ein Fens- 
ter mit nur halber Breite. Bug und Heck 
waren identisch und hatten beide eine Dop- 
peltüre. Diese Fahrzeuge waren mit exakt 13 
Metern Länge die kürzesten neu gebauten 
Großraum-Beiwagen. Die Breite betrug für 
einen Meterspurwagen ungewöhnliche 2,35 
Meter. Da der Einsatz schaffnerlos erfolgte, 
gab es keinen Fahrgastfluss; an jeder der drei 
Türen waren außen und innen Druckknöpfe 
für den Haltewunsch und das Öffnen vor- 
handen. Auch die Inneneinrichtung wurde 
unverändert von den Gelenkwagen über- 


Aivancıada 


wagen angepasst und bereits ab Werk für den Ein- 
satz im schaffnerlosen Betrieb eingerichtet. Die 
13,10 Meter langen und 2,20 Meter breiten Fahr- 
zeuge besaßen die seltene Türanordnung 2-2-1, 
wobei mit der breiten Vordertüre für die dem 
Heck-Einstieg des Triebwagens zustrebenden Fahr- 
gäste ein Anreiz gegeben werden sollte, auch den 
Beiwagen zu benutzen. Die 34 Durofolsitze in 2:1- 
Aufstellung waren alle in Fahrtrichtung angeordnet. 


nommen. Die roten Polsterbänke waren - für 
einen Einrichtungswagen ungewöhnlich - in 
Abteilform angeordnet. Es ergaben sich 36 
Sitz- und 94 Stehplätze. Während Bw 112 be- 
reits 1977 nach einem Unfall ausgemustert 
werden musste, kamen die übrigen Beiwagen 


ا 


Auch zu den Großraumbeiwagen mit kurzen 
Plattformen gehören die für Kassel gebauten 
Fahrzeuge, die zudem eine „umgedrehte” 
Türanordnung besaßen AXEL REUTHER (3) 


Am Heck gab es einen Rangierfahrschalter, um 
den Zug auch vom Beiwagen aus rückwärts be- 
wegen zu können. Die mechanische und elektri- 
sche Verbindung zwischen beiden Fahrzeugen er- 
folgte über eine Scharfenbergkupplung. 

Der Aufstockung des Bestandes an Sechsach- 
sern 1971 folgten sechs weitere Beiwagen, die 
nach der Produktionsaufgabe von Credé bei der 
ebenfalls in Kassel ansässigen Firma Wegmann 
gebaut wurden. Sie unterschieden sich von der 
Erstlieferung geringfügig in der Inneneinrichtung 
(nur 33 Sitzplätze) und im Gewicht. 

1990/91 gab es Versuche, die Beiwagen auch 
hinter Stadtbahnwagen N einzusetzen, wozu ein 
Exemplar zeitweise angepasst worden ist. Zu 
einem dauerhaften Einsatz kam es jedoch nicht. 
Nachdem zwei Beiwagen bereits 1996 und 1999 
nach Unfällen außer Betrieb genommen werden 
mussten, standen die letzten Vertreter bis 2003 
hinter den Sechsachsern in Betrieb. Der Großteil 
ist verschrottet worden, zwei Exemplare gingen 
2003 nach Norrköping in Schweden und ein 
Wagen ist in Kassel erhalten geblieben; dieser ge- 
langte 2014 in das Technik-Museum im Stadtteil 
Rothenditmold. AXEL REUTHER 


nach Abstellung der Sechsachser bzw. deren 
Verlängerung ab Anfang der 1980er-Jahre 
auch noch hinter Achtachsern zum Einsatz. 
1990 wurden alle zunächst abgestellt und 
nach erfolglosen Verkaufsbemühungen 1995 
verschrottet. 


AXEL REUTHER 


OBEN Gedrungen wirkten die nur 13 Meter langen 


Krefelder Vierachser mit identischen Endplatt- 


formen und abweichender Fensteranordnung. Der 


Einsatz hinter Achtachsern wurde nur für einen 
relativ kurzen Zeitraum praktiziert. 


LINKS Der letzte Beiwagenneubau für Krefeld 1974 
besaß auf der türlosen Seite trotz geringerer 
Fahrzeuglänge sieben Seitenfenster, dafür aber mit 
etwas geringerer Breite 
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DVD »Trams in den 60er 
Jahren - Eine Zeitreise« 
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Lissabon 
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ie Rua de Dona Estefänia ап der 
Academia Militar ist eine wichtige 
Hauptstraße und für Lissaboner 
Verhältnisse ungewöhnlich breit, so dass 
sich sogar eine Haltestelleninsel anordnen 
ließ. Die solo fahrenden Zweiachser der 
häufig verkehrenden Straßenbahnlinien 
20, 25 und 26 sind stets an der „Para- 
gem“ (portugiesisch für Haltestelle) mit 
dem Namen „Gomes Freire“ präsent, 
und am 24. April 1984 zeigen sie sich mit 
der damals sehr verbreiteten Vollwer- 
bung. Hinter den beiden Zweirichtungs- 
wagen mit den halboffenen Plattformen 
aus den 1930er-Jahren steht ein Einrich- 
tungswagen des Typs Ligeiro aus den 
1950ern. Verstärkungskurse setzten über 
den vorne links sichtbaren Gleiswechsel 
um; später gab es Gleismodifikationen in 
dieser und in einer spitz abgehenden 
Straße, so dass eine große eingleisige 
Blockumfahrung entstand. 


Der 18. Januar 1991 brachte das Ende 
der Linien 25 und 26; die Linie 20 nutzte 
die Blockumfahrung, da sie jetzt hier en- 
dete. Doch 1994 wurde auch sie stillge- 
legt. Die Gleise aber blieben im Bereich 
Gomes Freire noch jahrelang befahr- 
bar, weil der Betrieb eine Wiederinbe- 
triebnahme der Linie 20 noch als möglich 
ansah. Am 24. Dezember 2018 (Bild 
rechts oben) ist immer noch ein Gleis, 
wenn auch oberleitungslos, vorhanden. 
Die Haltestelleninsel wurde verschmä- 
lert, aber verlängert, und Busse haben 
nun hier — wie in vielen Straßen der por- 
tugiesischen Hauptstadt — den öffentli- 
chen Verkehr übernommen. 


TEXT UND BILDER: BERNHARD KUSSMAGK 
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zu Pumpkin-Festival & Co. 


Das Western Railway Museum bei San Francisco # Vor über 60 Jahren begann die 
Bay Area Electric Railroad Association damit, zur Verschrottung anstehende Straßenbahnen 
und Interurban-Wagen zu sammeln, heute ist aus der Initiative ein Museum nebst 
angeschlossener Tram- und Interurban-Strecke geworden 


enn im Herbst das Erntedank- 
fest bevorsteht, ist in den Verei- 
nigten Staaten von Amerika der 
Kürbis - englisch: Pumpkin - 
ein überall präsentes Erkennungszeichen. 
Sogenannte Pumpkin Festivals ziehen zahl- 
reiche Besucher an und so nutzen viele Ei- 
senbahnmuseen die Gelegenheit, dieses Er- 
eignis mit möglichst vielen Besuchern und 
Passagieren gebührend zu feiern. Regelmä- 
Big begeht auch das Western Railway Mu- 
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seum das Pumpkin-Patch Festival und 
bringt bei dieser Gelegenheit den Besuchern 
ihren historischen Wagenpark näher. So 
zählten die Verantwortlichen des Museums 
2018 zu der jeweils im Oktober stattfinden- 
den Veranstaltung etwa 6.000 Besucher. 
Das Western Railway Museum liegt rund 
50 Meilen nordöstlich von San Francisco 
bei Suison City direkt am Highway 12. Sei- 
nen Ursprung fand das Museum bereits 
1946, als sich einige Eisenbahnfreunde zur 


Bay Area Electric Railroad Association zu- 
sammenschlossen. Als erstes Fahrzeug er- 
warb diese den 1901 bei der St. Louis Car 
Company gebauten Triebwagen 271 von 
Key System, welcher noch über einen höl- 
zernen Aufbau verfügt. Key System betrieb 
bis 1958 rund um Oakland ein Interurban- 
Netz sowie einige städtische Straßenbahn- 
und Omnibuslinien sowie Fähren. 
Nachdem die Vereinigung schon einige 
Fahrzeuge erworben hatte, begaben sich die 
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Der 1911 von der St. Louis Car Company gebaute Tw 352 der East Bay Street Railway 
unterwegs auf der vom Verein selbst elektrifizierten Strecke. Der Wagen stand bis 
1948 im Linieneinsatz, diente dann als Lagerschuppen und wurde 1985 restauriert 


Exkurs: Interurban-Systeme in den USA 


Дд des 20. Jahrhunderts waren Gesell- 
schaften zum Bau und Betrieb elektrischer 
Interurbans den Vereinigten Staaten weit verbrei- 
tet. Der Begriff Interurban bedeutet eine Verbin- 
dung von städtisch geprägten Gebieten und ist 
eine Mischung aus Überlandstraßenbahn und 
Nebenbahn. Während die Trassen in den bebau- 
ten Gebieten oftmals auf den Straßen verliefen, 
waren sie außerhalb der Zentren überwiegend 
auf eigenem Bahnkörper trassiert, den sogenann- 
ten „Way of Right”. Die typischen Interurban- 
Fahrzeuge waren schwerer als klassische Stra- 


Mitglieder auf der Suche nach einer dauer- 
haften Heimstatt für die verkehrshistori- 
schen Kostbarkeiten. Schließlich wurden die 
Mitglieder an der Rio Vista Junction fündig 
und erwarben 1960 ein Gelände am еһета- 
ligen Bahnhof der Northern Railway. Dort 
konnten sie die Sammlung unterbringen, zu 
deren Schwerpunkt Fahrzeuge der Interur- 
bans Sacramento Northern Railroad und 
Key System sowie Straßenbahnen der San 
Francisco Municipal Railway gehören. 


Eigene Strecke seit 1993 

Während die Sammlung stetig anwuchs, 
konnten die Eisenbahnfreunde sich 1993 
über ein ganz besonderes Geschenk freuen. 
Die Sacramento Northern, ebenfalls eine 
ehemalige Interurban-Gesellschaft, die sich 
ins Güterverkehrsgeschäft zurückgezogen 
hatte, überließ den Straßenbahnfreunden 
einen an ihrem Gelände liegenden 22 Mei- 
len langen Streckenabschnitt, der ursprüng- 
lich Teil der 1911 in Betrieb genommenen 
Interurban Gesellschaft Oakland, Antioch 
& Eastern Railroad war. Nachdem inzwi- 
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Вепраһпеп und teilweise betrieben die Gesell- 
schaften diese auch im Güterverkehr. Die ersten In- 
terurban gingen um 1880 in Betrieb, zwischen 
1900 und 1910 erlebten Interurban-Systeme ihre 
Hochzeit. Allein in Kalifornien existierten 22 Inter- 
urban-Gesellschaften, die aber teilweise nur we- 
nige Jahre existierten, um dann von Mitbewerbern 
übernommen zu werden. So entwickelte sich die 
Pacific Electric mit einem in seiner größten Ausdeh- 
nung rund 1.600 Kilometer messenden Gleisnetz 
zum größten kalifornischen Interurban-Betreiber. 
Auch Gesellschaften wie das Key System oder Sa- 


schen wieder zehn Meilen der Strecke mit 
Fahrleitung versehen waren, konnten die 
musealen elektrischen Vereinsfahrzeuge auf 
dem Streckenabschnitt selbst fahren. Die 
nächste Erweiterung des Museums folgte 
2001, als ein neues Besucherzentrum mit 


Der bei der St. Louis Car Company gebaute Triebwagen 
1003 kam 1939 als Versuchswagen nach San Francisco 
und zählt zu den betriebsfähigen Museumsexponaten 


cramento Northern Railway hatten Netze von be- 
achtlicher Größe. Ab den 1930ern begann der 
stetige Niedergang dieser Bahnen, der schließlich 
zur Einstellung fast aller kalifornischen Betriebe 
führte. Während einige Strecken weiterhin dem 
Güterverkehr dienten, sind wenige Abschnitte 
heute auch wieder im Nahverkehrsnetz integriert. 
So werden ehemalige Interurban-Trassen in Los 
Angeles, Sacramento oder Oakland heute durch 
verschieden Metrosysteme genutzt. Auch zahlrei- 
che Interurban-Fahrzeuge haben in Museen und 
als Denkmäler überlebt. JEP 


Archivraum sowie neue Parkflächen für 
Busse und Autos entstanden. Auch die Mit- 
gliederzahl des Vereins ist stetig gewachsen 
und beträgt heute 1.200 Personen, davon 
arbeiten rund 125 als ehrenamtliche Helfer 
für den Erhalt des Museums und den Fahr- 


Der 1930 gebaute Melbourner Tw 648 kam 1983 in die USA und steht neben dem 1923 gebau- 


THE WONDER DONN UNDER 
| 


ten Tw 178 aus San Francisco, auch diese beiden Wagen sind fahrtüchtig 
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OBEN Der Tw 1018 
aus San Diego ge- 
hört zu den moder- 
neren Fahrzeugen, 
hier steht er neben 
dem TW 352 der 
East Bay Street Rail- 
way aus Oakland 


RECHTS Der aus 
Blackpool stam- 
mende Triebwagen 
226 kam 1971 nach 
San Francisco und 
war zunächst auf 
der Market Street 
im Einsatz, bevor er 
in das Western Rail- 
road Museum kam 


betrieb. Inzwischen umfasst die Sammlung 
mehr als 60 Fahrzeuge ehemaliger Interur- 
ban-Gesellschaften, aber auch 17 Fahrzeuge 
von Straßenbahnbetrieben. Oftmals ist die 
Trennung nicht ganz eindeutig, da einige In- 
terurban-Gesellschaften auch Stadtlinien 
betrieben, auf denen klassische Straßen- 
bahntriebwagen zum Einsatz kamen. Auch 
Dampf- und Dieselloks, welche bei einigen 


Besucherinfos 


e Öffnungszeiten Sa/So von 10:30 bis 17:00 Uhr, 


e Tageskarte inklusive aller fahrplanmäßigen Fahrten für Erwachsene zehn US-Dollar, 
Senioren (über 65) neun US-Dollar, Kinder (2-14 Jahre) sieben US-Dollar 
e Adresse: 5848 State Highway 12 Suisun City, CA 94585 


= 
% 
Mitte Juni bis Mitte August zusätzlich Mi/Do von 10:30 bis 17:00 Uhr 2 


e Internet: www.wrm -org 
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Interurbans für die Erbringung von Trans- 
portleistungen im Güterverkehr im Einsatz 
waren, sind Teil der Sammlung. 


Zwei Exponate aus Ubersee 

Da die Vereinigung von Freunden der elek- 
trischen Bahnen bereits 1946 gegründet 
wurde, konnten zahlreiche Raritäten für die 
Sammlung erworben werden, bevor die je- 
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weiligen Interurbans ihren Betrieb endgültig 
einstellten und den Wagenpark verschrotte- 
ten. Auch konnten durch den umtriebigen 
Verein einige Fahrzeuge, welche als Wohn- 
häuser oder Hühnerstall eine Zwischennut- 
zung erfuhren, wieder auf die Gleise gestellt 
werden. Während der überwiegende Teil 
der Fahrzeuge von ehemaligen kaliforni- 
schen Gesellschaften stammt, umfasst die 
Sammlung auch einige Exponate aus ande- 
ren amerikanischen Staaten wie Texas oder 
Oregon (Portland). Auch zwei Triebwagen 
aus Übersee, eine Boat-Tram aus Blackpool 
(England) sowie ein Triebwagen der Reihe 
W2 aus Melbourne (Australien) sind Be- 
standteil der Sammlung. Diese Wagen 
kamen anlässlich des Trolley-Festivals 1983 
nach Kalifornien. Im Empfangsgebäude ist, 
neben einer gut bestückten Bibliothek, auch 
eine entsprechende Sammlung mit histori- 
schen Artefakten der Eisenbahngeschichte 
untergebracht. In geeignet klimatisierten 
Räumen hat das Museum sein umfassendes 
Archiv untergebracht, welches sich speziell 
der kalifornischen Eisenbahngeschichte 
widmet. JENS PERBANDT 


Für das beliebte und viel besuchte Pumpkin- 
Festival legt der Verein Fahrkarten mit dem 
charakteristischen Kürbis als Motiv auf 
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ж Ж Ж [VSIT US ONLINE | 5948 State Highwayi2 
VesternkailwapMuseun.org | Suisun City, СА 94585 
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Etwas versteckt hat ein Wartehallen- und Trafohäuschen bis heute die 1959 vollzogene 
Einstellung der Straßenbahn der Hansestadt Lübeck überlebt. Außergewöhnlich ist der mit Holzfigu- 
ren künstlerisch gestaltete Giebelschmuck, der nach dem Zweiten Weltkrieg verändert wurde 


on der 1959 eingestellten Lübecker Straßenbahn sind nicht 

viele Relikte erhalten geblieben. Neben diversen alten Wan- 

| drosetten der Oberleitung in der Innenstadt sowie einem 
kurzen Gleisstück der alten Schleife in Lübeck-Schlutup ist 

an der Travemünder Straße in der Nähe von Israelsdorf gibt es noch 
ein altes Trafohäuschen. Dieses Gebäude aus rotem Backstein 
diente — neben der Fahrstromversorgung der Strecken nach Schlu- 
тир, Herrenwyk und Kücknitz — auch den wartenden Fahrgästen 
als Witterungsschutz. Das Gebäude wurde um 1938 errichtet und 
von dem örtlichen Künstler Otto Mantzel (1882 – 1968) mit einem 
aufwendigen Giebelschmuck aus Holz versehenen. Das dreieckige 
Kunstwerk besteht aus einem dreireihig gegliederten Schnitzwerk, 
welches Holzfiguren zeigt. Entsprechend des Kunstverständnisses 
zum Zeitpunkt der Entstehung zeigten einige Symbole kriegsver- 
herrlichende Motive. Aus diesem Grund wurden die Figuren nach 
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dem Zweiten Weltkrieg ausgetauscht bzw. verändert. So ersetzte 
eine Frau mit Kind den zuvor dort angebrachten Fahnenträger mit 
Hakenkreuzflagge und der marschierende Soldat mit einem geschul- 
terten Gewehr wich einem weniger anstößigen Wanderer. Auch das 
Hakenkreuz zwischen den Jahreszahlen verschwand dabei aus der 
Darstellung und eine Figur ging im Laufe der Jahre komplett verlo- 
ren. Aber nicht nur die Kunst wurde entnazifiziert, auch das be- 
nachbarte Israelsdorf erhielt seine alte Namensgebung zurück. 
Obwohl sich die Bezeichnung im Ortsnamen von dem althochdeut- 
schen Yrsahelestorp ableitet, was so viel wie verstecktes Dorf be- 
deutet, wurde es unter der Herrschaft der Nationalsozialisten in 
Walddorf umbenannt. Leider ist das Gebäude von Vandalismus 
sowie Graffiti gezeichnet und nur schwer zugänglich, da es heute 
direkt in einer autobahnähnlichen Auffahrt der Bundesstraße 
B75/B104 liegt. JENS PERBANDT 
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Geschmückt zur Abschiedsfahrt: Der 


| 
Geschichte ` 
` HR e letzte Personalwagenzug aus dem M4- 


Wagen 2412 mit Beiwagen 3407 hält 
am 19. November 1993 auf dem Weg 
zum Betriebshof 3 am St.-Martins-Platz 
THOMAS MEHLSTÄUBLER, SLG. МТМ E.V. 


Nur für Mitarbeiter! 


München: Personalwagen bei der Tram MI Wenn der Betrieb ruhte und die Stadt schlief, ließen 
Verkehrsbetriebe eigens für ihre Schichtarbeiter Wagen über die Gleisnetze rollen. München 
leistete sich sogar untertags spezielle Fahrten für das Werkstättenpersonal. Peter Schricker erinnert 
sich an das Kapitel der Personalwagen an der Isar, das vor einem Vierteljahrhundert zu Ende ging ... 


ahrpläne gehörten, seit ich des Lesens einigermaßen kundig 

war, zum Erstaunen meines Umfelds zu meiner Lieblingslektüre. 

Und so war es ganz selbstverständlich, dass neben dem Amtli- 

chen Kursbuch der Bundesbahn auch die Fahrpläne der Stadt- 
werke — Verkehrsbetriebe meiner Hei- 
matstadt München zu Hause 
griffbereit auf dem Schreibtisch lagen. 
Die meisten Informationen, die sie 
enthielten, erschlossen sich mir wie 
selbstverständlich, bildeten sie doch 
das von mir erlebte öffentliche Ver- 
kehrsgeschehen der 1960er-Jahre gut nachvollziehbar ab. Nur eine 
spezielle Doppelseite im Münchner Fahrplanbuch stellte mich als Jung- 
spund eine Zeitlang vor ein Rätsel ... 

Es handelte sich um die Tabellen mit den Personal-Nacht- sowie 
Frühwagen. Was waren das für sonderbare Verbindungen, die sich 
keiner festen Linie zuordnen ließen und die sich dreimal zwischen 
Geisterstunde und Morgengrauen am zentralen Knotenpunkt Karls- 
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Eine Doppelseite im 
Fahrplanbuch der Münchener Tram stellte 
mich vor ein Rätsel. 


platz/Stachus trafen, um sodann zeitgleich in verschiedene Bezirke 
der Stadt abzufahren? 

Als Volksschüler erschien es mir unvorstellbar, dass um solche 
Zeiten überhaupt irgendjemand unterwegs sein konnte und wollte. 
Erst eine Bekannte, deren Schwager 
Straßenbahnfahrer war und deren 
hautnahen Geschichten aus dem 
Trambahngeschehen ich immer mit 
größtem Interesse folgte, brachte die 
Aufklärung: Dieser Trambahner 
nämlich benutzte regelmäßig den 
„Personaler“, wie sie es nannte — einen Trambahnkurs, der dazu 
diente, Fahrer/Fahrerinnen, Schaffner/Schaffnerinnen und Werk- 
stättenpersonal zum frühen Dienst in die Betriebshöfe zu beför- 
dern bzw. von dort nach spätem Dienstende in Richtung ihrer 
Wohnungen zu bringen - einen öffentlichen Nachtbetrieb, wie er 
heute zumindest in den allermeisten großen Städten üblich ist, gab 
es seinerzeit schließlich noch nicht. 


STRASSENBAHN MAGAZIN 4 | 2019 


SLG. PETER SCHRICKER (2) 


LINKS Zwei Personalkurse auf einem Bild: Am 19. Februar 1971 
bringen G-Wagen die Kollegen der Hauptwerkstätte nach Hause, 
aufgenommen in der Werinherstraße WOLFRAM ALTENEDER, SLG. FMTM E.V. 


RECHTS „Nur für Werkstättenpersonal”: Arbeitswagen 2974 biegt _ == 


1972 auf seinem Weg zum Betriebshof 5 (Dachauer Straße) aus 
der Paul-Heyse-Straße in die Bayerstraße ab PETER SCHRICKER 


Zur Heimfahrt nach dem Theater | EERE Personal-Nachiwagen 
stehen Straßenbahn ш: | 2% ber Linie 
und Omnibus bereit 


Strecke 


Leuchtenbergring . . , 
Max-Wober-Platz . . . 
Herkomerplatz . . . . 


2| 26 Isartorplatz . ... , | 
H Zë. So EE > 
E| #225 Karlsplatz. . . . . 
E Ss Max-Weber-Platz . 
2.41 Ostbahnhot . . . - 
NATIONALTHEATER 2.47| an__Leuchtenbergring . 


207] ab Tübinger Straße. 


Omnibus Max-Joseph-Platz — Sendlinger Straße — Sendlin- 2.09 Trapp-/Landsbg.Str, , | 19, 25 
ger-Tor-Platz — Goetheplatz — Am Harras — Waldfriedhot 2 2.20 |. Maximiliansplatz dÉ 25 
+2.25 Karlsplatz. , ` 19 
2.34 Tı Landsb; Str. D 22, 9 
Omnibus Max-Joseph-Platz — Karlsplatz — Hauptbahnhot 230| A een geet L ri 
— Landsberger Straße — Willibaldplatz — Pasing T55] ab U-Bhf. Kieferngarten 
Н 2.11 Clemensstraße . . . . 
Omnibus Max-Joseph-Platz — Karlsplatz — Nymphenburger 3? 222 Катасы ЕЕ 
EN == D urtürstenplatz 
Straße Romanplatz Amalienburgstraße 5 239 +} Scheidplatz, уу д. 
255| an _U-Bhf. Kieferngarten . 
Omnibus Max-Joseph-Piatz — Ludwigstraße — Münchener 2.05] ab Leonrodplatz . . 
Freiheit — Scheidplatz LCE Karlsplatz, . . 
230 Stiglmaierplatz 


> 
Omnibus 
» 
E 


Omnibus: Max-Joseph-Platz-— Max-Weber-Platz — Rosen- Rotkreuzplatz.. , . . . 


241| A Westiriedhoi 


heimer Platz — Ostfriedhof — Großhesseloher Brücke 2.51 | an  Loth-/Dachauer Str. . 
157| ab Hotmannstraße . D 
"2.05 Am Harras , . . 8,17 
5 217 Holzkirchner Bahnhot ; H 
ж2.25 Karlsplatz. ; 1 . 8 
RESIDENZTHEATER 24] SS. ЖЫДЫ 
*\.55 ab Lorettopiatz = Anschluß am Harras 


Straßenbahn Max-Joseph-Platz’— Karlsplatz — Sendlinger- ж] Т ER ын 26 gie 
Tor-Platz — Goetheplatz — Am Harras — Hofmannstraße 6 2.31 Hackerbrücke. , , . „ 17 
242 Baldeplatz . 1:, 17, 25 
249) ée  Osttriedhot. |. . 
253| an _Werinherstrae . . . 
2.07 Baldeplatz . . .....| 17,9 
7 2.18 Hauptbht.-Söd ::, | 9 
‚Außerdem stehen zur Verfügung: Am EE а 
Kurswagen der Straßenbahnlinien 1, 4, 21 238 | an  Werinherstrabe e 


ж = Anschluß am Karlsplatz 2.25 Uhr 
148 


über Linie 


4.40 | ab Leuchtenbergring . . . 21 

V 4.55 Lenbachplätz . . . . . 25 

1 +430 Karlsplatz. . 25,20 1 ж5.00 Karlsplatz ‚..... 25 
4.42 Maxmonument 2 5.03 Sendlinger-Tor-Platz . 20 

4.53| an Steinhausen . Maxmonument .... 21 


an _ Steinhausen 


337| ab Pasing . . - . 


` 408 Tübinger Straße ab Pasing К Зуя 
2 4,28 Maximiliansplatz . . . 25 D Tübinger Straße. un 
+4.30 Karlsplatz; . <... 9 д Trapp.-/Landsbg. Str. b 
442 Trapp.-/Kazmairstr. . . 9 KK: Maximillansplatz . . . 
446] an Tübinger Straße . . | - 3 Калар, ERBEN, 
x rapp.-/Landsbg. Str. „ 
а а Оние, X ST 
Ї 3.41] ab ; Harthof -- x A К ab U-Bhf. E » 
аў 346| ab Lerchenauer See .. . 4.20 | ab Hasenbergl, . . 
3 4.16 | ab Harthof » 
Ў , *421| ab  Lerchenauer See . . . 
Н DE Karlsplatz. ... => 8 f 500| L Karlsplatz ...... 8 
5.00 Hasenbergl `. . . . 8 5.30 | an _Hasenbergl a 8 
Ai; Rotkreuzplatz oo. TER мааа: "nung 
x 4.43 Leonrodplatz ..... 
4 LEY Karlsplatz ...... 4 Чер men 
E| 4| y gege — © 5.08 | an  Loth-/Dachauer Str.. : 


440 Loth-/Dachauer Str. . . 
ofmannstraße . . . . 
Am Harras ....,. 
Holzkirchner ВМ. . . . 
+4.30 Капзріаёг. . . . . . . 8 

4.45 + Am Harras . . . “ 8 

4.52 Hofmannstraße_. 


'erinherstral 


4.18 ОзЧпефһ!...... 7 : оов 25 
4.30 Karlsplatz. ...... 9,17 #5.00 Karlsplatz. . . ... + 9,17 
6 4.36 Hackerbrücke.. . .. . 17 5.06 Hackerbrücke Bes 17 
4.39 Holzkirchner Bhf. . . . 17 6 5.17 Baldeplatz . 17,25 
447 Baldeplatz ...... 17,25 524 4 Ostfriedhot ` 7 
} Ostiriedhot...... 7 528|  WerinherstraBe . . 
Werinherstraße . . . . & 194,22 ab Friedhof a, Perl. ‚Forst = Anschluß am Osttriodhof 
'erinherstraße . . . . 435] а erinherstraße . 
| Озігіедћої . . . . . . 25,17 4.39 Osttriedhot, . . . . . 25,17 
417 Baldeplatz ...... 17 4.46 Baldeplatz ‚..... 17 
7 4.27 Holzkirchner Bhf. . . . 9 7 4.57 Holzkirchner BI E 6° 
%4.30 Karlsplatz. ...... 7 #5.00 Karlsplatz . . 1 
440| A  Ostiriedhot. .. . 7 5.13| у Ostiriedhof . real К 
an __|Werinherstraße , . . . 5.16] an __Werinherstraße , . H 


+ = Anschluß am Karlsplatz 4.30 Uhr Ж = Anschluß am Karlsplatz 5.00 Uhr 


Ein Blick in die Fahrplantabellen 1970/71 der Münchner Trambahn zeigt das Angebot an Personalwagen im Nacht- (links) und Frühverkehr (rechts) 


Vor den Zeiten der Individualmotorisierung für Menschen mit eher ge- 
ringem Einkommen boten viele Verkehrsbetriebe am frühen Morgen 
oder nach nächtlichem Betriebsschluss solche sogenannten Personal- 
wagen an. Mancherorts fanden sich diese Fahrten sogar in den öffent- 
lichen Fahrplanbüchern und an 


Betriebshof zu bringen. Verschiedene Städte führten in den 1990er- 
Jahren auf Basis ihrer Personalfahrten dann ein öffentliches Nachtnetz 
für jedermann ein und konnten so ihr Angebot erweitern. Mancherorts 
haben sich aber bis heute Aspekte des früher selbstverständlichen Per- 

sonalverkehrs erhalten. In Karls- 


den Aushängen der Haltestellen Im Fahrplan fand sich der Hinweis, dass ruhe beispielweise werden die 
А . . 1 


wieder; dann aber mit dem Hin- 


Fahrten der Linie 5 zu Zeiten des 


weis, dass eine Mitfahrt für „Be- die Mitfahrt für ‚Betriebsfremde' möglich Schichtwechsels im Betriebshof 


triebsfremde“ möglich ist, aber 


EE E ist, aber nicht garantiert werden kann. 


und dass eventuelle Fahrtwegän- 
derungen vorher nicht bekanntgegeben würden. In den Zeiten vor den 
öffentlichen Nachtnetzen waren dies auch begehrte Fahrgelegenheiten 
für Nachtschwärmer; und umgangssprachlich nannte deshalb manch 
einer diese Fahrten auch halb abschätzig „Lumpensammler“. 

Ab den 1960er-Jahren wurde das Angebot solcher Dienstfahrten 
immer mehr zurückgeschraubt; Busse oder Taxen übernahmen die 
Funktion, Personal ohne individuelle Fahrmöglichkeit von und zum 
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West von der Endhaltestelle 
Rheinhafen in das vom restlichen 
ÖV-Netz etwas abgelegene Be- 
triebsgelände geführt, um den Mitarbeitern eine Verbindung in die 
Innenstadt zu bieten. 

Im Fahrplanjahr vor der U-Bahn-Eröffnung, 1970/71, existierten 
in München sieben Nachtwagen-Kurse — vier davon auf der Schiene, 
drei mit Omnibussen. Es handelte sich im Allgemeinen um Rund- 
fahrten, von denen zwei am Ostfriedhof und je eine im Betriebshof 
3 an der Westendstraße sowie 6 an der Hofmannstraße starteten. 


73 


Alle fuhren über den Karlsplatz, wo sie nahezu gleichzeitig zum Um- 
steigen eintrafen und dann alle wieder Punkt 2:25 Uhr losfuhren. 
Drei der vier Kurse benutzten für die Rückfahrt andere Strecken als 
für die Hinfahrt. Mit dem Fahrplan 1971/72, gültig ab 16. Oktober 
1971, dem Tag der U-Bahn-Eröffnung, wurden die Nachtwagen nur 
noch mit Omnibussen betrieben. Die Personal-Frühwagen verkehr- 
ten dagegen nach wie vor — wenn auch um rund 50 Prozent reduziert 
= als Trambahnen. 


Besondere Fahrzeuge und interessante Routen 


Im Jahr 1970/71 existierten noch zwölf Frühwagen-Kurse auf sechs 
„Linien“, welche sie im Abstand von einer halben Stunde befuhren. 
Die erste Gruppe versammelte sich zur gemeinsamen Abfahrt um 
4:30 Uhr am Karlsplatz, die zweite an gleicher Stelle um Punkt 5 
Uhr. Bei je zwei Frühkursen handelte es sich faktisch um Ausrück- 
fahrten, die am nördlichsten Punkt des Netzes an der Schleife Ha- 
senbergl und im Osten der Stadt in Steinhausen direkt in den nor- 
malen Linienbetrieb der Linien 8 bzw. 21 übergingen. 

Das Interessante an den Münchner Personalwagen waren vor 
allem auch die befahrenen Routen, die mitunter deutlich von den 
regulären Linien abwichen. Zwei 
Beispiele mögen das illustrieren: 
Ein Kurs verließ den Pasinger Ma- 
rienplatz um 3:37 Uhr, folgte dem 
Weg der Linie 19, bog nach der 
Friedenheimer Straße in die Be- 
triebsstrecke durch Sigl- und 
Zschokkestraße zum Betriebshof 3 
Westendstraße ab und durchfuhr diesen! Dann fädelte er an der Tü- 
binger Straße in die Linie 9 ein und begab sich durchs Westend und 
über den Hauptbahnhof und Karlsplatz bis zur Wendeschleife Ma- 
ximiliansplatz (Linie 25). Von dort ging es auf gleichem Weg zurück 
zur Tübinger Straße in den Betriebshof 3 (an 4:46 Uhr). Noch un- 
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Zum Einsatz als Personalwagen 
kamen Fahrzeuge älterer Bauart, die 
teilweise sogar dem 
Arbeitswagenpark zuzurechnen waren: 


gewöhnlicher war der Weg des Kurses mit der „Laufenden Nummer 
6“. Er startet aus dem Betriebshof 7 (Schlierseestraße) kommend 
an der Werinherstraße (4:14 Uhr) und folgte bis Karlsplatz der Linie 
7. Dort nahm er Kurs Richtung Westen, um vor dem „Holzkirchner 
Bahnhof“ (südlicher Flügel des Hauptbahnhofs) in die Paul-Heyse- 
Unterführung abzubiegen. Kurz vor der Haltestelle Hackerbrücke 
wendete er über die sogenannte „Kroneschleife“ (4:36 Uhr), eine 
Häuserblockschleife in der Nähe des Zirkus Krone, die um die ehe- 
malige Oberpostdirektion München herumführte. Anschließend 
nutzte er die Gleise der Linie 17 in südlicher Richtung bis zur Dei- 
senhofener Straße, ehe er über den Ostfriedhof wieder zur Werin- 
herstraße (4:58 Uhr) zurückkehrte. Die Fahrpläne des Münchner 
Verkehrsverbundes ab 1972 verzeichneten diese Fahrten nicht mehr. 


Zwischen Betriebshöfen und Hauptwerkstätte 


Die Stadtwerke Verkehrsbetriebe in München betrieben neben den 
Früh- und Nachtwagen sogar tagsüber eigene Personalwagen, die 
der Erschließung der Trambahn-Hauptwerkstätte in Ramersdorf 
dienten. Diese war und ist über eine kurze Betriebsstrecke an das 
Tramnetz angebunden. Zum Ein- 
satz kamen Fahrzeuge älterer 
Bauart, die teilweise sogar dem 
Arbeitswagenpark zuzurechnen wa- 
ren. Nach Ausmusterung der Type 
G 1.8 im Jahr 1964 wurden die 
verbliebenen Wagen nicht ver- 
schrottet, sondern als Arbeitswa- 
gen auf alle Betriebshöfe und die Hauptwerkstätte verteilt. Verschie- 
dene G-Wagen dienten noch bis 1972 zur Beförderung der 
Mitarbeiter; am Morgen fuhren die Personalwagen von den zu die- 
ser Zeit noch breit in der Stadt verteilten Betriebshöfen zur Haupt- 
werkstätte im Südosten der Stadt, am späten Nachmittag kehrten 


ы 


2 übernahmen überzählige KSW („Heidel- 
= berger“) die Personalwagen von und zur 
‚Hauptwerkstätte. Der gut besetzte Dreiwa- 

=; genzug fährt am 27. Juli 1972 den Nock- 
herberg һїїипїегїп Richtung Innenstadt 

Е. DIETER KUBISCH, SLG: FMTM E.V. 


die Wagen dann wieder zurück zu ihren Betriebshöfen. 

Mit Vereinheitlichung des Wagenparks anlässlich der Olympi- 
schen Sommerspiele 1972 lösten dann modernere Wagen, nämlich 
die frisch aus dem Liniendienst abgezogenen KSW-Wagen und der 
M-Gelenkprototyp 101 (später 2901), die Kriegsaufbauwagen des 
Typs G ab. Ab 1975 wurde der Dienst dann von M-Wagen über- 
nommen. Anfangs kamen Exemplare zum Einsatz, die zu diesem 
Zeitpunkt nicht mehr für den Einmannbetrieb adaptiert wurden. 
Später, mit zunehmender Inbetriebnahme der U-Bahn, fuhren über- 
zählig gewordene M3- und M4-Wagen den „Personaler“. 


1993 fuhr der letzte „Personaler” der Münchner Tram 

Mit Schließung des Betriebshofs 3 an der Westendstraße (siehe SM 
1/2019) endete im November 1993 auch die Tradition des Perso- 
nalwagens in die Hauptwerkstätte. Immer mehr Angestellte benütz- 


RECHTS Ab Mitte der 1970er-Jahre setzte 
man M-Züge für die Personalwagen- 
dienste ein. M4-Wagen 2412 mit Bw 3407 
verlässt am 28. August 1992 die Haupt- 
werkstätte in der Ständlerstraße 

KLAUS ONNICH 


UNTEN RECHTS Dienstende für immer: 
Die letzte Personalwagenfahrt ist am 
19. November 1993 im Betriebshof 3 
eingetroffen. Die Kollegen nehmen 
von dieser Betriebsform Abschied 
THOMAS MEHLSTÄUBLER, SLG. FMTM E.V. 


UNTEN Eine Rarität: Der M3-Triebwagen 
824 hat i4-Beiwagen 3102 im Schlepp, 
als er am 26. Februar 1975 als „Per- 
sonaler” durch die Müllerstraße fährt 
DIETER KUBISCH, SLG. FMTM E.V. 


Feierabend: Der gut besetzte Gelenktrieb- 
wagen 101 befährt am 12. März 1973 als 
Personalwagen die kurze Betriebsstrecke von 
der Hauptwerkstätte durch die Aschauer 
Straße und Chiemgaustraße KUBISCH, SLG. FMTM E.V. 


ten den Privat-PKW, für andere bestand noch für einige Jahre ein 
Personalverkehr mit Omnibussen. Der seit 1988 als „Personaler“ 
fahrende M4/m4-Zug 2412/3407 wurde zum Abschied feierlich ge- 
schmückt in den letzten Einsatz geschickt. Aufgrund seiner ver- 
gleichsweise niedrigen Kilometerlaufleistung übernahmen ihn die 
Verkehrsbetriebe danach in den Museumsbestand. 

Damit endete vor nunmehr gut 25 Jahren nicht nur eine spezielle 
Betriebsform, sondern auch ein Stück sozialer Beziehungen. Ein mir 
bekannter ehemaliger Werkstattarbeiter aus dem Betriebshof 2 er- 
zählte manchmal von seinen nächtlichen Fahrten im „Personaler“ 
und den dortigen Diskussionen. Unter Kollegen, die alle mehr oder 
weniger wach mit ihren Mappen auf ihren Sitzen kauerten, konnte 
man sich herrlich über die Weltlage im Allgemeinen und die Tram- 
bahn-Oberen im Speziellen echauffieren ... 

PETER SCHRICKER (in Zusammenarbeit mit Frederik Buchleitner) 
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 Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 


DA sm-modell@geramond.de 


Als motorisierten HO-Bausatz wird Ferivan diesen bel- 
gischen Straßenbahnzug aus Charleroi herausbringen 


Neuheiten? Die gab 
es neben der Messe 


Nürnberger Abgesang EM Nur noch ein Kleinserienhersteller stellte seine Trammodelle 
auf einem Stand in Halle 7A aus. Alles andere gab es am Rand der Ausstellung zu sehen 


Diese beiden Ta- dm pielwarenmesse in Nürnberg 
tra T3SU zeigte war früher mal etwas ganz 
der Prager TA Spannendes, auf das man 
Hersteller af sich jedes Jahr freuen konn- 
MBmodely te. Schon monatelang wurde vorher 


gerätselt, was es wohl diesmal 


Neuheiten geben könnte. Von den 
Herstellern sickerte überhaupt nichts 
durch, Neuheiten wurden bis zur Mes- 
sereröffnung wie Staatsgeheimnisse 
behandelt. Und heute? Da ist spätes- 
tens zu Weihnachten so gut wie alles 
von den großen Herstellern bekannt 
und genauestens im Internet breitge- 
treten. So bietet die Nürn- 
berger Messe natürlich in- 
zwischen kaum noch Über- 
raschendes für Händler und 
/ Journalisten. Schlossen die 
4 Händler früher auf der Mes- 
se oft die Einkäufe fürs 
ganze Jahr ab, wird 
‚ heute erst bestellt, 
` wenn es denn 
tatsächlich auch 
benötigt wird. 


Immerhin kann man auf der Spielwa- 
renmesse auch weiterhin die Neuheiten 
direkt begutachten und oft auch anfas- 
sen. Ein weiterer Vorteil gegenüber 
dem Internet ist der direkte Kontakt zu 
den Ausstellern. In meist sehr interes- 
santen Gesprächen werden Informatio- 
nen und Anregungen ausgetauscht, die 
für beide Seiten von Vorteil sind. 


Tatras auf dem Smartphone 

Ein typisches Beispiel für solch frucht- 
baren Austausch in Gesprächen war 
unser Besuch am Stand des japanischen 
Herstellers Kato. Im Gegensatz zu den 
letzten Jahren hatte man dieses Jahr 
zwar keine Neuheiten für die Unitram 
genannte Spur-N-Straßenbahn dabei, 
kündigte aber an, vielleicht schon 
nächstes Jahr ein deutsches Fahrzeug 
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präsentieren zu können. Unser Vor- 
schlag, im Gegensatz zur modernen 
Straßenbahn (z. B. Mainzer GT6MZR) 
vom direkten Konkurrenten Tomytec 
nun auch mal ein vorwiegend bei 
osteuropäischen Verkehrsbetrieben 
eingesetztes Fahrzeug anzubieten, 
stieß anfänglich auf fehlendes Ver- 
ständnis. Nachdem wir uns dann 
aber auf die Schreibweise von Tatra 


Andreas Heyden zeigte seinen Ost- 
berliner Tatra KT4D im Maßstab 1:43 in diesem 
Jahr als fast fertiges Resingussmodell. Noch fehlen die Fenster, die 


Aus der Verbindung von Gerhard Hödls Linie 8 und dem 
Modellautospezialisten Rietze ist in diesem Jahr der Ave- 
nio M von Siemens als Ulmer Fahrzeug hervorgegangen 


Tomytec ist auf seinen inzwischen 
erschienenen Varianten der dreitei- 
ligen Niederflurfahrzeuge jeden- 
falls nicht sitzengeblieben. 

Wie schon im vergangenen 

Jahr war Günther Hödl von 

Linie 8 der letzte Aus- 
dauernde der noch vor 
20 Jahren zahlreich auf 
der Messe mit eigenem 


passgenau im Vakuumformverfahren aus PVC-Folie entstehen sollen 


geeinigt hatten und auf dem Smart- 
phone der japanischen Firmenver- 
treterin eine wahre Bilderflut von 
Tatra-Fahrzeugen erschien, war die 
Begeisterung groß. Die enorme Ver- 
breitung der tschechischen Bahnen 
verspricht dann auch für ein Spur-N- 
Modell viele mögliche Varianten und 
mannigfaltige Absatzmöglichkeiten. 
Lassen wir uns also überraschen, wie 
schnell aus den Kato-Plänen etwas 
wird. Ein Verkaufserfolg dürfte aber 
eigentlich vorprogrammiert sein. 


Stand vertretenen Tram-Kleinserien- 
hersteller. Aber auch Linie 8 ist ja in- 
zwischen nicht mehr alleine, sondern 
auf dem Stand vom Modellbus-Spe- 
zialisten Rietze zu finden. Hödl, der 
zurzeit noch immer mit der Entwick- 


lung von Antriebssätzen für seine 
bisherigen Standmodelle beschäftigt 
ist, bindet nach eigener Aussa- 

ge immer mehr seines Pro- 
gramms bei Rietze ein. Im 
Rietze-Prospekt heißt es 
dann „in Kooperation 
mit Linie 8". Neu ist in 
diesem Jahr ein Ulmer 
Avenio M von Siemens 


OLGA BANDELOWA (11) 


mit dem Namen „Аппа Essinger”. 
Anna Essinger war eine in Ulm ge- 
borene Reformpädagogin und Hitler- 
Gegnerin. Recht bunt kommt ein 
Dresdner NGT 6 DD ER daher, den 
Rietze für das dortige Straßenbahn- 


Ãufuendigk bedrukt ай. е$ diesen Dresdner NGT 6 DD ER von Rietze/li- 
nie 8 nur ein Wochenende lang im Straßenbahnmuseum Dresden geben 


1 


un 


um ferti- 
gen wird. Das 
unmbotorisierte HO-Modell soll es im 
Museum nur am 6. und 7. April geben. 
Auf dem Weg zum fertigen Modell 
waren einige Hürden zu überwinden. 
Da sich die Lackierungspläne für das 
Vorbildfahrzeug mehrfach änderten, 
musste auch das Modell immer 
` wieder neu angepasst werden. 
Trotzdem ist es beim Vorbild 
dann doch nicht ganz ohne 
Fehler geblieben, denn im 
„е. V.” dürfte der nötige Leer- 
raum fehlen. 
Eine Reise in die sächsische 
Landeshauptstadt, nur um 
ein Straßenbahnmodell zu 
erwerben, mag nicht jeder- 
manns Sache sein, deshalb kön- 
nen sich interessierte Modellstraßen- 
bahner auch direkt an Jens Richter 
vom Museum in Dresden wenden 
(strabmuseum-dresden@gmx.de). 


Heydens Tatra ist fast fertig 


Andreas Heyden trafen wir am Rand 
der Spielwarenmesse. Im letzten 
Jahr hatte er uns dort das noch im 
3-D-Druck entstandene Handmuster 
eines Tatra Typ KT4 der Ostberli- 
ner BVB gezeigt. Inzwischen ist das 
Spur-O-Projekt voran gekommen, so- 
dass die Herstellung der Einzelteile 
beginnen kann. Das 1:43-Modell, von 


ANZEIGEN 


Fotorealistische 


Alle Modelle sind zum Einbau eines handelsüblichen 


Fahrwerksatzes vorbereitet. 
Umfangreiche Hinweise 


Kartonbausätze 
HO und HOM 


mit Bezugsquellen dazu 
in der jeweiligen Bauanleitung. 


Aktuelle Neuerscheinungen 
‚ [Sofort lieferbar. 


M-Wagen München, 
Triebwagen mit BW 
(Auch ohne Werbe- 
aufdruck lieferbar.) 


P-Wagen München, Triebwagen mit BW 


www.cdt-werbedruck.de Tel.: 03 71 / 5 36 25 37 
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ganz NEU Geschichte der Straßenbahn Augsburg (M. Pabst), 256 S., 21 x 21 cm, 250 Fotos, 8 Liniennetzoläne 
po HEI Zeitreise durchs BOGESTRA-Lend (Halwer, DE ed) Band 2 Geschichte der Linie 302B0-GE 2 
ganz NEU Mi der Straßenbeihn durch das Berlin der 60er- «Jahre = 9965. 21 x 24cm, ~ 100 Abb. Linien 60, 66 und 69 
к) Bremer Straßenbahnen (FiBS, Bremen), 176 S., 17 x 24 cm, 183 Fotos, Plrdebahn bis Avenio 


Ah dh dh dh dh dh dh dh dh dh 


ganz NEU Von 1 bis 2 Die Linieneschiche der Straßenbahnen in Essen Binder, Giessen, Je Ja), 200 S, 20x28 cm 


ау Straßenbahn ¢ Неа Mainz, Ace -> Zollhafen M, Pächer), 184 S., A 234 Abb. 
pu NEU Wier Obus durch Solingen (Lehmann), 128 S., A4, 190 Farb- + 75 SW-Fotos, 10 Skizzen, 10 Tabelen 
mell END = Straßenbahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf (A gen, Кани) 184 S. zahir. Fat-Ahh. 
po HEI Die Wiener Stadtbahn Mit dem GD und WD durch Wien (RMG), 144 S., А, Sw- + Farbf 
mE) Rittnerbahn Altösterreichisches Bahnjuwel in Südtirol (RMG), 160 Seiten, A4 
pp WE Tramways de Bruxelles annees 1960 (C.Buisson, Sutton FR) 146 S., 120 SW-+16 Farbfotos, Plane 
mp NEU Stockholms Mustangen, Vacker, smidig och snabb (Trafik ostalgiska), 240 S., A4, Typ A25 seit 1946 33, ‚00 € 
Alle Straßenbahn-Neuheiten (auch von Betrieben)/zzgl. Porto/Verpackung (1,50 bis 4,00 €) 


TS: Tram Shop, Rolf Hatke, Sieben-Schwaben-Weg 22, 50997 Köln 


02233-922366 г? 02233-922365 BA Hafke.Koeln@t-online.de . 
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Straßenbahn im Modell 


dem beim Vorbild insgesamt 1.750 
Exemplare gebaut wurden, wird von 
Heyden im Resinguss hergestellt. Die 
eingesetzten Fenster werden im Va- 
kuumformverfahren tiefgezogen. Er 
will das Modell wahlweise mit oder 
ohne Antrieb anbieten. Als kleinsten 
befahrbaren Kurvenradius nennt der 
Hersteller 500 Millimeter. Wie beim 
großen Vorbild ist auch beim Spur- 
0-Modell die Anlenkung der Dreh- 


Bei Münchens Baureihe M kam es zu 
zahlreihen Änderungen innerhalb der 
einzelnen Lieferungen, die Harmsen Mo- 
dellbau bei seinen HO-Modellen aufgreift 


gestelle im Gleisbogen durch einen 
Gelenkmechanismus mit Lenkzug- 
stangen nachgebildet. Andreas Hey- 
den wird zuerst Ostberlins rotweiße 
Ursprungsversion auflegen. Die auf 
Seite 77 gezeigte Ausführung soll 
später folgen. Langfristig plant er, 
alle Berliner Farbvarianten des KT4Dt 
sowie die modernisierten Versionen 


Von Harmsen Modellbau kommen verschiedene 
Ausführungen der Münchner Baureihe M. Hier 
ein für die Linie 8 einst typischer Drei-Wagen- 
Zug aus zwei Triebwagen und einem Beiwagen 


zz 


© 


bereits im letzten SM im Messe-Telex 
vorgestellt haben, zeigte er verschie- 
Fahrzeuge der Münchner 


zu produzieren. Heyden will auf 
Wunsch auch Fahrzeuge anderer 
Verkehrsbetriebe möglich machen. 
Mit 34 Städten bietet sich ihm da 
ein weites Feld. Preise wollte An- 
dreas Heyden noch nicht nennen. 


Dreiachsige Münchner Züge 
Auch Johannes Keller-Harmsen von 
Harmsen Modellbau trafen wir in 
Nürnberg außerhalb der Spielwa- 
renmesse. Er hatte als HO-Neuheiten 
drei Münchner Straßenbahnzüge aus 
Petersberg bei Fulda mitgebracht. 
Neben der Baureihe P der Münchner 
Verkehrsgesellschaft (MVG), die wir 


LGB wird seine schon länger 
bekannte Straßenbahn-Güterlok 
erstmals mit Decoder und Ge- 
räuschgenerator herausbringen 


ANZEIGEN 


Sammlungen 
Einzelstücke 


Raritäten 


MICHAS BAHNHOF 
Nürnberger Str. 24a 
10789 Berlin 

Tel 030 - 218 66 11 
Fax 030 - 218 26 46 
Mo.-Sa. 10-18:30 Uhr 
“Т www .michas-bahnhof.de 


P en 
TILLIG- Clubhändler 


Karlshorst 


Modelleisenbahn-Fachgeschäft 


Inh. Winfried Brandt - 10318 Berlin 


MARKLIN & SPIELWAREN 


Ihr Sc für Märklin in Berlin für MHI, Insider-Service, Digtal le, Sonder 
tzteil-Reparaturen u. Umbauservice, Werbemodelle, ке NEV e, ce 


Sie КАГА in 2019 auf fast* alle ner 


бз 10% we 


rserien, 


beim Einkauf ab 50,- € und Barzahlung ae EC-Cash! 
*außer Startsets, Hefte-Bücher, bereits reduzierte Artikel, Sonderserien MHI + 1+5, Reparaturen 


Wilmersdorfer Straße 157 - 10585 Berlin · 030/341 6242 
U-Bahn Richard-Wagner-Platz - Mo.-Fr. 10.00-18.00, Sa. 10.00-14.00 


DER LOKSCHUPPEN 


———— Modellbahnen in Steglitz 


Markelstraße 2 - 12163 Berlin 


Telefon 030 7921465 
Telefax 030 70740225 


E-Mail: info@lokschuppen-berlin.de 
www.lokschuppen-berlin.de 


Ankauf 
Verkauf 


Treskowallee 104 - Tel. 0 30/5 08 30 41 
Offnungsz.: Di.-Do. 10-13 + 14-18 Uhr, Fr. 10-13 Uhr + jeden 1. Sa. im Monat 9-12.30 Uhr 
E-Mail: modellbahnbox@t-online.de • Internet: www.modellbahnbox.de mit Mini-Onlineshop 


Montag bis Samstag 10-18 Uhr 


modellbahnen 


Caużbetg 


& modellautos seier н 750 m? 

Jahre Tel. 0241-339 21 Erlebniswelt 

Ihr Modellbahnfachgeschäft im Herzen Berlins. le Fax 0241-2 8013 Modellbau 
Großauswahl auf über 600 qm Verkaufsfläche! ës Vë, Ў 

Günstige Preise bei qualifizierter Beratung! in Aachen 


Bei uns muß man gewesen sein! Bis bald!!! 


Modell Center Aachen 


ae Str. 51. 10789 Berlin Tel. 030/2199900. "Fax 21999099 WWW ШШ. p www.huenerbein.de info@huenerbein.de 
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hielten dann auch Einholmstrom- 
abnehmer. Harmsens Modelle 
T sind Resindrucke, haben 


Ee ад Г > bündig eingesetzte 
N | Il һа, Pr be = i Fenster und verfügen 
З I Fk IT њ über Halling-Antriebe. 
aE ста Ш] sf Daneben plant Harm- 
аа eut sen für 2019 auch 
Ae Fahrzeuge der Stutt- 
garter Reihe 200, den 
Gartenschau-Triebwagen 
und einen Stuttgarter Schleifzug. 
Die Münchner Typen hat auch 
CDT als Neuheiten, allerdings als 
günstige HO-Kartonmodelle. 
Wie im Messe-Telex kurz berich- 
tet, war der neue 
Chef von Ferivan, 
| Jan Martens, in 
Begleitung seines 
> Vorgängers іп 
| Nürnberg. Zusam- 
JF men besuchten sie 
der Ukraine, ist das HO-Modell des Tw 0 Halle 7A der Spiel- 
(MBmodely) angesiedelt. Laut englischer Wikipedia war warenmesse, in der 
das Vorbild aber ein T6B5SU mit anderer Fenstereinteilung dieses Jahr erstmals die 
Modellbahn mit anderen Themen 
bayerische Landeshauptstadt sehr zufrieden, so dass sie bis wie etwa Panzern gemeinsam 
gelieferten Straßenbahnen fielen 1965 mit immer wieder vertreten war. Aber auch bei der 
besonders wegen ihrer u kleinen Änderungen Eisenbahn lichten sich die Reihen 
\ 


Ausführung als Lenk- nachbeschafft wurde. weiter. Ein Hersteller von Spur-I- 


Im ukrainischen Odessa am 
Schwarzen Meer ist das Vorbild dieses 
farbenfrohen Tatra T3SU im Einsatz. Das H0- 
Modell kommt von der Prager Firma MBmodely 


In Kiew, der Hauptsta 


dreiachser auf. Ande- Die Triebwagen der Lokomotiven, dessen Stand im- 
re Verkehrsbetriebe | letzten Lieferung er- mer umlagert war, ist dieses Jahr 
bevorzugten dage- , i Nürnberg erstmals fernge- 
gen vierachsige / 


Drehgestellen. 
In München 
war man mit der 
Baureihe M aber 


© Jan Martens brachte vier 
Ferivan-Neuheiten mit, 
die er uns am Rand 
der Messe zeigte. Als 
HO-Bausatz wird es 
einen zweiachsigen 
Straßenbahnzug aus 
Charleroi geben. 
Die Teile sind bereits 
grünweiß lackiert 
und ein Antrieb wird 
mitgeliefert. Neu sind 
auch zwei Versionen des 
Gütertraktors der NMVB, den 
Р es іп Beige und іп Beige-Blau 
Ferivans Gütertram wird es in zwei Farbvarianten als Bausatz ge- ebenfalls als lackierten Bausatz 
ben. Der mitgelieferte Antrieb wirkt auf alle vier Achsen. Auch mit Antrieb geben wird. Ein Die- 
die kleine Dieseltram der NMVB kommt als motorisierter Bausatz _seltraktor genannter kleiner Trieb- 
wagen rundet das Neuheiten-Pro- 
gramm ab. Auch dieser Bausatz 
ist lackiert und mit Antrieb. 
Soviel von den Nürnberger Neu- 
heiten. Von den anderen Herstel- 
lern war nichts zu vernehmen. 
Manche werden vielleicht erst in 
München während „Kleine Bahn 
«ganz groß” ihre Neuentwick- 


е lungen vorstellen. JOG 
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Zukunft dar 
-Lösungen" (SM 03/2019) 
Wie Oko ist der Obus? 
E Die Artikel von Felix Förster zum Obus 
haben mir sehr gut gefallen, allerdings 
halte ich seine Sichtweise bezüglich des 
ökologischen Wertes für zumindest zwie- 
spältig. Wenn schon beim Obus ein welt- 
weiter Maßstab für seine ökologische Bi- 
lanz angelegt wird (das würde ja auch die 
Tram einschließen), dann muss das für die- 
selbetriebene Fahrzeuge auch gelten. Und 
da zählt nicht nur die Luftverschmutzung 
aus den Verbrennungsmotoren, sondern 
weitere Faktoren im Herstellungsprozess. 
Insofern halte ich die Ökobilanz des ben- 
zin- bzw. dieselbetriebenen Verkehrs für 
weitaus negativer als diejenige der mit 
Fahrleitungen betriebenen Verkehrsmittel. 
Geradezu verheerend im Vergleich zur 
ökologischen Bilanz von Obus und elek- 
trischen Bahnen aber nimmt sich die Ge- 
samtbilanz des hochgelobten Elektroautos 
und der Elektrobusse (ohne Fahrleitungen) 
aus. Denn für die Herstellung der großen 
Batterien werden Grafit, Mangan, Kobalt 
und vor allem Lithium gebraucht. 
Umweltfreundlich wäre es, wenn alle 
Kraftwerke durch Wasserkraft, Wind, Ge- 
zeiten und Sonnenenergie Strom erzeu- 
gen könnten und die Verkehrsmittel mit 
diesem Strom nur aus Fahrleitungen ihre 
Elektromotore betreiben würden — ohne 
überdimensionale Ladebatterien. Aber 
auch, wenn man Tram und Trolleybus nur 
als stadtökologisch einstuft, ist ihr Betrieb 
und weiterer Ausbau wünschenswert, 
denn in Städten ballt sich die Bevölke- 


rung und da sind bei dichtem Verkehr 
emissionsfreie Verkehrsmittel sehr hilf- 
reich. 


Hanne Buhl, Berlin 


(S 9) 

Kleine Korrekturen zu 
Obus-Geschichte 

E Ihr Bericht über die Obusse erscheint 
mir sehr interessant. Hier ein paar Ergän- 
zungen zu Daten, die nicht ganz korrekt 


sind. Die Stilllegungsdaten für Gießen 
lauten 23. Dezember 1968 und für Wei- 
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Leserbriefe=-Medien=Termine: 


orum ` 


mar 2. April 1993. Von den über 800 ins- 
gesamt bestehenden Betrieben sind ak- 
tuell gar nicht so wenige erhalten, insge- 
samt sind es aktuell 300 Unternehmen 
weltweit. Der heute größte europäische 
Betrieb ist übrigens bei weitem nicht 
Athen/Piräus (aktueller Wagenauslauf 
maximal 190 Obusse), sondern noch 
immer sind in den Ländern östlich des 
früheren „Eisernen Vorhangs” etliche 
Unternehmen um einiges größer, zumin- 
dest was den Einsatzbestand an Fahrzeu- 
gen betrifft: Moskau, St.Petersburg, 
Minsk, Kiew, Chisinau, Bukarest, Volgo- 
grad und andere gehören dazu. Ge- 
nauere Daten finden sich dazu auf der 
Webseite: www.trolleymotion.eu. 

Dirk Budach 


ang und bequem” 


Durchmesserlinien 
haben Tradition 


Volkswirtschaftlich günstiger ist eine 
Durchmesserlinie als zwei Radiallinien 
vom Zentrum in Außenbezirke, schon 


nde Februar erschien „U-Bahnen in 

Deutschland + U-Stadtbahnen” im 
Robert Schwandl Verlag. Das 160 Seiten 
starke Überblickswerk gibt eine Zusam- 
menfassung zu den gegenwärtig in 
Deutschland im Untergrund betriebenen 
Bahnsystemen, es darf als eine Art Neu- 
auflage in die Nachfolge des vor zwöl 
Jahren erschienenen „Schnellbahnen in 
Deutschland” desselben Autors treten. 
Neben einer kurzen Einführung zur Be- 
griffsdefinition geht Robert Schwandl al- 
phabetisch auf die Reise zu den einzel- 
nen Betrieben und macht am Schluss 
sogar noch kurz bei der Wuppertaler 
Schwebebahn Station. Die vier echten" 
U-Bahn-Systeme Deutschlands in Berlin, 
Hamburg, München und Nürnberg neh- 
men dabei weit mehr Raum inklusive der 
Vorstellung der einzelnen aktuellen Li- 
nien ein als die eher kurz angerissenen 
und — dem Titel entsprechend — auf ihre 


schwandl” für U- und | 
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deswegen sind die meisten Betriebe nicht 
für Radiallinien, denn die benötigen mehr 
Fahrzeuge und mehr Personal, sind also 
teurer. Lehrbuchhaft haben vor 80 Jahren 
schon die Verantwortlichen der GLSt 
(Große Leipziger Straßenbahn) — ab 
1939 LVB (Leipziger Verkehrsbetriebe) ihr 
Netz aufgebaut. Es gab in der Nord-Süd- 
Richtung und in der Ost-West-Richtung 
je drei Linienpaare . Alle Linien verkehrten 
im 20-Minuten-Takt, so dass sich im in- 
neren Stadtbereich 10-Minuten-Takte er- 
gaben und im weniger genutzten Außen- 
bereich der 20-Minutentakt genügte. Es 
waren im Nord-Süd-Verkehr: Linien 28 
und 10, 16 und 14 und 6 und 7. Die Linie 
28 fuhr von Schkeuditz nach Markklee- 
berg-West, Linie 10 von Möckern bis 
Connewitz-Eiskeller; Linie 16 von Wieder- 
itzsch bis Lößnig, Linie 14 von Eutritzsch 
bis Märchenwiese; Linie 6 Gohlis (Lands- 
berger Str) bis Stötteritz (Holzhäuser Str.), 
Linie 7 von Gohlis(Viertlsweg) bis Stötte- 
ritz(Weiße Str.) 
m Ost-West-Verkehr fuhren als Bün- 
del die Linien 4 und 3, 25 und 15 sowie 
18 und 19. Die Linie 4 von Knautkleeberg 


‚bahnen 

Tunnelabschnitte beschränkten U-Stadt- 
bahnen. Die Stärke Schwandls sind einmal 
mehr die übersichtlichen und für Ortsun- 
kundige extrem hilfreichen Netzpläne mit 
eingezeichneten Linienverläufen. Die be- 
gleitenden Kurztexte — erneut wie von Ro- 
bert Schwandl gewohnt in Deutsch und 
Englisch — enthalten jeweils die wichtigs- 
ten Eckdaten. Fast ausschließlich illustriert 
der Autor sein Buch mit eigenen, aktuellen 
Fotos, die einen guten Eindruck der jeweils 
vor Ort vorzufindenden Situation geben. 
Knapp gehaltene Fahrzeugtabellen mit der 
Angabe der wichtigsten Parameter wie 
vorhandene Stückzahl, Hersteller, Wagen- 
typ, Länge und Baujahr runden das Buch 
ab. Als Überblick und als Unterwegslektüre 
für einen Besuch der vorgestellten Betriebe 
ist das Werk bedenkenlos zu empfehlen, 
für detaillierten Tiefgang zu bestimmten 
U-Bahn-Strecken bietet der Verlag auch 
noch weitere Literatur an. MICHAEL SPERL 


Postfach 40 02 09 - 80702 München 


bis Engelsdorf, Linie 3 von Großzschocher 
bis Paunsdorf, Linie 25 von Lindenau 
(Plautstr) bis Liebertwolkwitz, Linie 15 
ebenfalls ab Plautstr. bis Meusdorf. Linie 
18 von Leutzsch(Philipp-Reis-Str) bis Süd- 
friedhof, Linie 19 von Lindenau (Uh- 
landstr) bis Bayrischer Bahnhof. Auch in 
der Innerstadt, wo zwei Wege denkbar 
gewesen wären, blieben die „Paarlinien” 
auf gleichen Gleisen. Eine mögliche Vari- 
ante, bei der ein Tausch der Äste z.B.im 
Osten (also Linie 3 nach Meusdorf, Linie 
15 nach Paunsdorf bei gleichem Fahr- 
zeug- und Personaleinsatz) zahlreiche 
neue umsteigefreie Verbindungen ermög- 
licht hätten, kam bewußt nicht zur Um- 
setzung. (Auszug) 

Dr. Robert Petzold, Kaufungen 


m M 


Welche Herkunft hat 
Wiking-Modell? 
Der Leserbrief von Herrn Grunwald zur 


Revitalisierung der Wiking-Tram ist leider 
reine Spekulation. Das Urmodell aus den 


Robert Schwandl: U-Bahnen in 
Deutschland + U-Stadtbahnen, 
Eigenverlag, 2019, 160 Seiten im 
Format 16,9 х 24,1 cm, Softcover- 
Einband, rund 300 Farbfotos, ISBN: 
978-3-936573-57-2, Preis 19,50 € 
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Termine 


6./7. April, Dresden: Frühjahrsöffnungs- 
tage von 10 bis 17 Uhr mit Rundfahrten 
von drei historischen Zügen, u.a. mit 
rotem Tatrazug über den Hirschberg nach 
Bühlau, Rundfahrten mit Kinderbahn 
„Lottchen” und hist. Bus, Zubringerver- 
kehr mit Tatra-Linie 16, Werkstattbesich- 
tigung, Museumscafe „Schiebebühne”, 
Modellstraßenbahnen. Info: 

www.strassenbahnmuseum-dresden.de 


6./7. April, Nürnberg: Historisches Stra- 
Benbahndepot St. Peter 10 bis 17.30 Uhr 
geöffnet, Einsatz von Oldtimer-Trams als 
Burgringlinie 15. Info: www.sfnbg.de 


7. April, Wehmingen: Saisonstart 2019 
im Hannoversches Straßenbahn-Museum 
Wehmingen, 11 bis 17 Uhr. 
Info: www.tram-Museum.de 


7., 14., 21. und 28. April, Stuttgart: 
Straßenbahnmuseum geöffnet von 10 bis 
18 Uhr. Planbetrieb der Straßenbahn-Oldti- 
merlinie 23 Bad Cannstatt – Ruhbank/Fern- 
sehturm, Info: www.,shb-ev.info 


13. April und 4. Mai, Schönberger 
Strand: Straßenbahnschule am Bahnhof 
Schönberger Strand, Anmeldung erbeten, 
Tel. 040 8991143. Info: 
www.vvm-museumsbahn.de 


späteren 40er Jahren hatte einen Stra- 
Benbahntyp aus Chicago zum Vorbild. 
Möglicherweise ist dieses Modell als Sou- 
venir für heimkehrende Gls gedacht ge- 
wesen. Ein Anstoß dazu ist vielleicht aus 
dem Amerikanischen Militärkrankenhaus 
gekommen, das der Firma Wiking an der 
Ecke Unter den Eichen/Fabekstraße 
schräg gegenüberlag? Selbst bei gleicher 
Fensterteilung und Mitteleinstieg spricht 
doch die abgerundete Front deutlich 


CD 


Ob Tag der offenen Tür, Sonderfahrt oder Symposium: 
Veröffentlichen Sie Ihren Termin hier kostenlos. 
E-Mail: redaktion@geramond.de - Fax (0 89) 13 06 99-700 


14. April, Augsburg: Die "Freunde der 
Augsburger Straßenbahn e.V." (F.d.A.S.) 
veranstalten gemeinsam mit der AVG öf- 
fentliche Rundfahrten mit dem KSW 506, 
ersatzweise GT8 ab Königsplatz Bahnsteig 
B2: 14.05, 15.05 und 16.05 bei großem 
Andrang zusätzlich 17.05 Uhr. 

Info: www.f-d-a-s.de 


14. April, Bremen: Bremer Straßenbahn- 
museum DAS DEPOT in der Schloßpark- 
straße 45 geöffnet. Info: www.fdbs.net 


14. April, Wuppertal-Kohlfurth: Saison- 
start der Bergischen Museumsbahnen zwi- 
schen Kohlfurther Brücke und Greuel. Fahr- 
karten beim Schaffner im Wage.n Info: 
www.bmb-wuppertal.de 


14. und 21. April, München: MVG-Mu- 
seum geöffnet von 11 bis 17 Uhr. Es fährt 
an allen Öffnungstagen ein halbstündiger 
Tram-Shuttle ab Max-Weber-Platz. Info: 
www.mvg-museum.de 


21. April, Berlin: Themenfahrt mit histori- 
schen Straßenbahnen der BVG zum Oster- 
sonntag. Info: www.dvn-berlin.de 


1. Mai, Bad Schandau: „Fahrt in den 
Mai” -Traditionsverkehr mit nostalgischen 
Wagen auf der Kirnitzschtalbahn ca. 10 bis 
17 Uhr. Info: www.ovps.de 


gegen den TM 36, zumal es ja auch einen 
baugleichen Beiwagen ohne Stromab- 
nehmer gab. Bei der BVG war hingegen 
eine Kombination TM 34 -BM28 im Ein- 
satz. Der BM 28 hob sich allerdings durch 
abgeschrägte Seitenschürzen deutlich 


4. Mai, Darmstadt: Fotosonderfahrt mi 
Т7 Tw 25 о. 31 u. а. nach Alsbach/Gries- 
heim. Abfahrt 13 Uhr ab Btf, Fahrpreis 29 
Euro. Veranstalter AG Tramplus, Anmel- 
dung erforderlich, möglichst bis 18. Apri 
unter tramplus@freenet.de 


4.15. Mai, Nürnberg; Historisches Stra- 
Benbahndepot St. Peter 10 bis 17.30 Uh 
geöffnet, Einsatz von Oldtimer-Trams als 
Burgringlinie 15. Info: www.sfnbg.de 


11. Mai, Chemnitz: Chemnitzer Muse- 
umsnacht im Straßenbahnmuseum Zwick- 
auer Straße 164, geöffnet 18 bis 1 Uhr. 
Info: www.strassenbahn-chemnitz.de 


11. Mai, Würzburg: Sonderfahrt der IG 
Historische Straßenbahn Regensburg mit 
dem Würzburger Schoppenexpress, ca. 
1,5 h Rundfahrt durch Würzburg, Anmel- 
dung bis 30. März bei Jan Maschek. Info: 
www. strassenbahnregensburg.de 


14.-21. September, Nordkorea-Grup- 
penreise: vier Tage Pyongyang und zwei 
Tage im zweiten Trambetrieb des Landes 
Chongjin, insgesamt 11 Foto-Sonderfahr- 
ten, ein Inlandsflug, Veranstalter Daniel 
Möschke. Info: daniel-syrau@web.de 


vom Triebwagen ab, so dass diese Kom- 
bination wohl kaum als Vorbild gedient 
hat. Vielleicht können amerikanische 
Tramfreunde da weiterhelfen. Eine ent- 
sprechende Recherche wäre sicher inte- 
ressant. Uwe Gagsch, München 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen 
Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. Leserbriefe und -fotos werden 
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< Modellbahnen & Spielwaren Michael 
Turberg, 10789 Berlin, 

Lietzenburger Str. 51 

- Modellbahn-Pietsch, 12105 Berlin, 
Prühßstr. 34 
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Buchhandlung Decius, 

30159 Hannover, Marktstr. 52 
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- Pfankuch Buch, 38023 Braunschweig, 
Postfach 3360 

- Pfankuch Buch, Kleine Burg 10, 
38100 Braunschweig 


Postleitzahlgebiet 4 

Menzels Lokschuppen, 

40217 Düsseldorf, Friedrichstr. 6 

- Goethe-Buchhandlung, 

40549 Düsseldorf, Willstätterstr. 15 
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- Modellbahnladen Hilden, Hofstr. 12, 
40723 Hilden 

- Fachbuchhandlung Jürgen Donat, 
47058 Duisburg, Ottilienplatz 6 


Postleitzahlgebiet 5 

Technische Spielwaren Karin 
Lindenberg, 50676 Köln, Blaubach 6-8 
- Modellbahn-Center Hünerbein, 
Modellbahnecke Flunkert, 

Sülzgürtel 34, 50937 Köln, 

52062 Aachen, Augustinergasse 14 

- Mayersche Buchhandlung, 

52064 Aachen, Matthiashofstr. 28-30 


Postleitzahlgebiet 6 
Kerst & Schweitzer, 60486 Frankfurt, 
Solmsstr. 75 


Postleitzahlgebiet 7 

Stuttgarter Eisenbahn-u.Verkehrs- 
paradies, 70176 Stuttgart, 
Leuschnerstr. 35 

` Buchhandlung Wilhelm Messer- 
schmidt, 70193 Stuttgart, Schwabstr. 96 
` Buchhandlung Albert Müller, 

70597 Stuttgart, Epplestr. 19C 

` Eisenbahn-Treffpunkt Schweickhardt, 
71334 Waiblingen, Biegelwiesenstr. 31 
` Osiandersche Buchhandlung, 

72072 Tübingen, Waldhörnlestr. 18 


< Modellbahnen Mössner, 
79261 Gutach, Landstraße 16 A 
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Stiletto, 80634 München, Schulstr. 19 
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Augsburg, Gögginger Str. 110 
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Buchhandlung Jakob, 90402 Nürnberg, 
Hefnersplatz 8 

- Modellspielwaren Helmut Sigmund, 
90478 Nürnberg, Schweiggerstr. 5 

- Friedrich Pustet, 94032 Passau, 
Nibelungenplatz 1 

. Schöningh Buchhandlung, 97070 
Würzburg, Franziskanerplatz 4 


Österreich 

Buchhandlung Herder, 1010 Wien, 
Wollzeile 33 

- Technische Fachbuchhandlung, 
1040 Wien, Wiedner Hauptstr. 13 

- Buchhandlung Morawa, 1140 Wien, 
Postfach 99 

‚ Buchhandlung J. Heyn, 

9020 Klagenfurt, Kramergasse 2-4 
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Tramclub Basel, Schäferstr. 52, 4125 
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Belgien 

Musée du Transport Urbain Bruxellois, 
1090 Brüssel, Boulevard de Smet de 
Naeyer 423/1 


Tschechien 
Rezek Pragomodel, 110 00 Praha 1 
Klimentska 32 


Dänemark 
Peter Andersens Forlag, 
2640 Hedehusene, Brandvaenget 60 


Spanien 
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Japan 
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Wie geht es nach Stilllegung der Linie 43 Anfang März 2019 im polnischen Łódz weiter? Der Busverkehr bietet jetzt zwar 


235 
Kg Ең 


Niederflurkomfort, aber keine Zentrumsanbindung. Und was passiert mit den in Deutschland gebauten, gebraucht über- 
nommenen Gelenkwagen-Klassikern (im Bild der ehemalige Bielefelder Tw 813)? Wir berichten natürlich auch von den 
Abschiedsfahrten, die der deutsche VDVA mit organisierte, und die herrliche und leider unwiederbringliche Motive boten. 


Weitere Themen der kommenden Ausgabe * 


ш Krefeld: Vier Jahrzehnte M8C 


Im 40. Einsatzjahr stehen die Achtachser vom DUEWAG-Typ 
M8C auf dem Meterspurnetz der Straßenbahn in Krefeld. 
Über die Hälfte der einst 19 Exemplare wurden nach der 
Beschaffung neuer Niederflurwagen vor wenigen Jahren aus- 
gesondert. Die verbliebenen sind in der „Samt-und Seiden- 
stadt” aber nach wie vor unterwegs — und wie es derzeit 
aussieht, werden sie das auch noch eine ganze Weile sein. 
Ein Blick in die lokale Historie stellt die Fahrzeuggattung 
näher vor. Dazu gibt es Infos über die aktuellen Einsätze. 


ш Einzelgänger im Ruhrgebiet 


Der ursprüngliche Plan eines normalspurigen Stadtbahnnet- 
zes in Bochum und Gelsenkirchen mit Einstellung der Meter- 
spur-Straßenbahn ging nicht auf. Die vor 30 Jahren eröffnete 

U35 zwischen Herne und dem Bochumer Süden blieb ein 
Einzelstück. Verlängerungen nach Witten im Süden und 
Recklinghausen im Norden scheiterten. Wir berichten in den 
kommenden Ausgaben über die besondere Geschichte der 
U35 und anstehende Veränderungen im Fahrzeugpark. 


| 
MICHAEL KOCHEMS 


ш Straßenbahnen aus Esslingen 


Der GT4 eroberte zahlreiche Städte in Deutschland und 
Europa — die meisten davon allerdinge erst als Gebraucht- 
fahrzeug. Tatsächlich lieferte die Maschinenfabrik im 
württembergischen Esslingen (kurz ME) im Lauf ihrer 
120-jährigen Geschichte nämlich nur Eisenbahnfahrzeuge 
in alle Welt; als Hersteller von Straßenbahnen war sie da- 
gegen von regionaler Bedeutung. Doch der Blick in die 
Straßenbahn-Entwicklungs- und Produktionsgeschichte der 
ME liefert spannende Details und manche Überraschung. 


* Änderungen aufgrund aktueller Anlässe oder aus redaktionellen Gründen vorbehalten 


Liebe 
Leser, 
Sie haben 


Freunde, 
die sich 


Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 

uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Hofbauer, Chefredakteur 


| Wann fährt die Bahn 


ins Erzgebirge? 

Die „Chemnitzbahn" soll in einer Er- 
weiterungsstufe des „Chemnitzer Mo- 
dells” künftig bis Aue (Erzgebirge) 
fahren. Obwohl bereits seit Februar 
2017 ein Planfeststellungsverfahren 
läuft und — bereits verschoben — im 
Herbst 2018 die Adaptierung der 
Bahnstrecke Chemnitz – Thalheim — 
Aue für den künftigen Tram-Train- 
Betrieb starten sollte, stand auch bei 
Redaktionsschluss dieses Heftes die 
bahnrechtliche Baugenehmigung des 
Eisenbahnbundesamt (EBA) noch aus. 
Dabei konnte der projektführende Ver- 
kehrsverbund Mittelsachsen (VMS) 
bauvorbereitende Arbeiten wie neue 
Zuwegungen und Park&Ride-Plätze 
bereits weitgehend fertigstellen. Doch 
es fehlen die für einen Halbstunden- 
takt im Abschnitt bis Thalheim nötigen 
neuen Kreuzungsstellen, die zudem 
eine Änderung der Leit- und Siche- 
rungstechnik bedingen. Auch neue 
Haltepunkte dürfen ohne EBA-Geneh- 
migung nicht gebaut werden. Zuletzt 
nannte der VMS als Bauherr Anfang 
2020 als frühestmöglichen Termin für 
die Eröffnung der neuen Linie - in- 
zwischen wagt er keinerlei Prognose 
mehr. Indes ruht trotz ausbleibender 
Bauaktivitäten der Eisenbahnbetrieb 
auf der Strecke schon seit 15. Sep- 
tember 2018 ... MSP 


Plus Geschenk 
Ihrer Wahl: 
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Neuer Lok-Stoff 
aus Ihrer Region! 


'hurıngen 


128 Seiten - ca. 180 Abb. 

ISBN: 978-3-96303-008-6 

€ [D] 19,99 

Bahnexperte Ingo Thiele präsentiert rund 180 größ- 
tenteils unveröffentlichte faszinierende Fotografien, Ihre Laidenschaftietdie 

die den Einsatz der legendären Dampflokomotiven Eisenbahn und Sie sind 
inmitten der wunderschönen Thüringer Landschaft Kenner »Ihrer« regionalen Bahn? 
dokumentieren. Die beeindruckenden Aufnahmen Dann suche Rutor: 
lassen die Herzen jedes Dampflokliebhabers höher Weitere Informationen auf 
Schlagen. Dieser Bildband ist ein Muss für alle www. suttonverlag devaa che 
Eisenbahnfreunde und Technikfans. 
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Unvergessene nd Eisenbahnen im 
Schambachtalbahn == ШИШ. Nürnberger Land _ 


Eine nostalgische Reise 
von Ingolstadt nach Riedenburg 2 Die Strecken rechts der Pegnitz” 


e zwischen 1877 und. 2018 
Bahnhöfe in Hohenzollern 
Empfangsgebäude und Betriebsstelen im Wandel der Zeit 


Weitere Eisen- und Straßenbahntitel finden Sie unter WWW.SUTTONVERLAG.DE 


Е9 Шил 21 die e ` A 
de". Zë 2 de < | Bernd Franco Потапа 
Die 
ч .. ° 
киш e DST.  Köln-Mindener 
Ке А Е 8 H 
=з GEN ا ا‎ EE EE A Eisenbahn 
160 Seiten - ca. 130 Abb. Schienenwege durch 
ISBN 978-3-95400-972-5 Rheinland und Ruhrgebiet 


€ [D] 24,99 


Der Journalist und Schienenexperte Bernd Franco Hoffmann 
präsentiert eine kurzweilige Reise in die bewegte Geschichte der 
legendären Köln-Mindener Eisenbahn. Rund 120 zumeist unver- 
- öffentlichte Bilder dokumentieren die eingesetzten Fahrzeuge 
sowie die Entwicklung der Strecken und Bahnhöfe. Dieser Bild- 
band ist ein Leckerbissen für alle, die sich für die Entwicklung 
des Eisenbahnverkehrs in Deutschland interessieren. 
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